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Die Baureihe 58 der DR
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Henschel & Sohn, Kassel

-
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Titelbild

Monat August — Zeit der Getreideernte; die von friher her gut bekannten Garben sind heute fast ganzlich
von den Feldern unserer Republik, die mit moderner Landwirtschaftstechnik bearbeitet werden, ver-
schwunden. Dennoch findet man bei etwas Umschau hier und dort noch einige, wie das 1973 von unseren
Fotografen aufgenommene Bild beweist. Es entstand bei Weinbohia, als die 130 076 mit einem Guterzug
vorbeifuhr. Foto: Dr.-ing.J. Wenkel, Gorlitz
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SIEGFRIED BERGELT (DMV), Karl-Marx-Stadt

Die Nebenbahn Schlettau-Crottendorf

Bisher in der Literatur kaum erwahnt, soll nun diese Strecke
(Kursbuch der DR Nr. 453), die fur jeden Modelleisenbahner
interessant sein darfte, mit einigen Worten und Bildern
vorgestellt werden. Den AnstoB dazu gab mir ein wegen
seines Alters unansehnlich gewordener Lorbeerkranz,
welcher im Gebalk des Guterschuppens auf dem oberen
Bahnhof Crottendorf die Zeiten tberdauerte. In diesem
Kranzistzulesen, daBim Oktober 1899 die Strecke das 10jah-
rige Jubilaum feierte. In diesem Jahr ist sie also ganze
90 Jahre alt. Sie wurde 1889 zusammen mit dem Strek-
kenstiuck Schwarzenberg-Buchholz (jetzt Annaberg-Buch-
holz Siid) der Konigl. Sachs. Staatseisenbahn, als Stichbahn
von Walthersdorf ausgehend, eroffnet. Sicher spielte die
vielseitige Industrie des heute ca, 6000 Einwohner zahlenden
Crottendorf eine gewichtige Rolle dabei. Engstirnige Grund-
besitzer zwangen dazu, daB die Trasse mitten durch
Crottendorf gefuhrt werden mufte, auf engstem Raum,
geteilt mit StraBe und ZschopaufliSchen, und in S-Krum-
mungen sich zwischen den Hausern durchschlangelnd. Auf
den letzten 2 der 6,5 km langen Strecke mag es ca. 50 Stra-
Ben-, Weg- oder Hauseingangs-Ubergange geben, durchweg
unbeschrankt. Unfalle, die mehr als Sachschaden zur Folge
hatten, sind nicht bekannt. Die Bewohner sind auf ihre
Eisenbahn eingestellt. Diese enge Verflechtung zwischen
Bahn und Ortschaft konnte eine Ursache fir die Liebe der
Einwohner zu grofen und kleinen Eisenbahnen sein, wassich
in der Arbeit der Crottendorfer AG 3/28 des DMV wider-
spiegelt.

Der Streckenverlauf

Da unser Zug in Schlettau beginnt, soll dies auch der Aus-
gangspunkt unserer Reise sein. Der Bf Schlettau ist ein
kleiner Durchgangsbahnhof an eingleisiger Strecke, mit 6
durchgehenden Gleisen und den Uberresten eines kleinen
Lokbahnhofs mit zweistandigem Lokschuppen, welcher als
- Unterstellmoglichkeit far verschiedene Sonderfahrzeuge
fungiert.

Unser Zug steht auf Gleis 2 abfahrbereit. Er besteht aus

Bild | Der P 19639 hat soeben den unteren Bahnhof verlassen und dampft nun
in Rivhtung zum eberen Bf. Typisch fur diese Strecke ist, daB erst ein Gleis
ubrrquert werden muB, bevor man vom Haus aus die StraBe erreicht. Far den
raumbeengten Modelleisenbahner eine ideale Losung.

222

einer 110, 3 Rekowagen (2- und 3-achisge), und einem , D"
(ehem. Pwgs), Baujahr ab 1857. Nachdem sich der Zug in
Bewegung gesetzt hat, erblicken wir links, etwas tiefer lie-
gend, die letzten Hauser von Schlettau, wahrend rechts das
Gelinde, landwirtschaftliche Nutzflichen der KAP, Lenin®,
leicht ansteigt. Anschlieend donnert der Zug uber
2 Blechtragerbrucken, erstmals die Zschopau uberquerend
und nach einer Rechtskrimmung ist der Bf Walthersdorf zu
sehen, Die Rechtsweiche hinter dem einzigen beschrankten
Bahnubergang unserer Strecke befahren wir auf Abzweig,
um am Bahnsteig zu halten. Wir befinden uns etwa 590 m
uber dem Meeresspiegel. Bald fahrt links neben uns, auf dem
geradeausfihrenden Gleis, der Zug nach Annaberg-Buch-
holz ein. Er ist, nachdem die Weiche nach unserer Einfahrt
gestellt wurde, in Schlettau abgefahren. Einige Reisende
steigen noch um. Dann fahren wir ab. Der um Sekunden
zuvor ausfahrende Annaberger Zug hat jetzt eine lingere
Steigung vor sich, um den Hohenzug zwischen Zschopau-
und Sehmatal zu iberwinden. Wir sehen ihn dann links uber
eine Blechtragerbrucke fahren und hinter der Bergkuppe
verschwinden, wahrend wir uber eine kleine Gewaolbeuber-
fuhrung in einem Rechtsbogen ohne nennenswerte Steigung
dem Tal der Zschopau folgen, einige Wegubergange pas-
sieren, am Rande der Landgemeinde Walthersdorf entlang-
zuckeln, um bald den in einer Linkskurve liegenden Hal-
tepunkt Walthersdorf zu erreichen. Nachdem die Zusteigen-
den am Gepackwagen ihre Fahrkarte erstanden haben, geht
es weiter, die Dorfstrafle zur Rechten, ein paar Gehofte zur
Linken, bis wir nach einem kleinen Rechtsbogen die Stralle
kreuzen und auf einem Blechtragerbruckchen den Bach
uberqueren. Hier beginnt eine Steigung, und bald wird
rechts hinter einem Waldstuck der Blick frei zum 807 Meter
hohen Scheibenberg mit seinen markanten ,,Orgelpfeifen”,
senkrechten Saulen aus vulkanischem Basalt. Jetzt fihrt die
Strecke durch Wiesengelande, am Ferienheim des VEB
Zentralwerkstatt Regis-Breitingen vorbei, bis sich von links
die StraBe an das Gleis heranfihrt. Fir kurze Zeit ist die
Steigung unterbrochen. Die Ortsdurchfahrt Crottendorfs
beginnt. Nach einer weiteren Steigung halten wirim unteren
Bahnhof. Nachdem wir ihn verlassen haben, wechseln oft
Strafle, Bach und Bebauung als unmittelbare Nachbarn des
Bahnkorpers einander ab. Nachdem wieder die Hauptstralle
und der Bach tberquert sind, wird nach der grofiten Stei-
gung der Strecke links der auf einem Damm liegende Ab-
schluBl des Ausziehgleises vom oberen Bahnhof (650 m uber
dem Meeresspiegel) sichtbar. Nach Passieren des letzten -
Bahnuberganges halten wir an dem unmittelbar anschlie-
enden Bahnsteig. Hierbei steht der Zug auf der (bei Ein-
fahrt) stumpf befahrenen Einfahrweiche, bis zu der sich die
Steigung erstreckt. Nach Aussteigen der Reisenden wird
vorgezogen, die Lok setzt um, und der Zug zieht wieder, die
beschriebene Weiche jetzt spitz befahrend, bis an den Bahn-
steig vor.

Die Fahrzeuge

Die Fahrzeuge der Gegenwart wurden eben vorgestellt. Zur
Eroffnungszeit durfte die VT der , K.Sachs.Sts.E.B.* das
Triebfahrzeug gewesen sein. Weiterhin ist aus sicheren
Uberlieferungen bekannt, dafl die BR 91(T9), BR 75° und BR
38°"* hier ihren Dienst verrichteten. Aber 1950 vom Ver-
fasser bewufit verfolgt (sicher schon etwas friher), war die
Strecke — bis 1976 — ein Domizil der 86er, die nur in Aus-
nahmefallen von der 3877 vertreten wurde. Das Reisezug-
und Gepackwagenmaterial war bis 1962 rein sachsischen
Ursprungs, anschliefend von bunter Vielfalt, bis sich ab
etwa 1964, die Behelfspersonenwagen (Bib, Bibp, Bbtrp)
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durchsetzten, welche ab 1970 durch die Rekowagen (Bag,
Baag) abgelost wurden. An Guterwagen kamen und kom-
men alle Arten vor, wobei die E(O)-, G(G)- und T(K)-Gattun-
gen dominieren.

Die Vielfalt der Fahrzeuge und Zugbildungsmoglichkeiten,
sowie die Moglichkeiten der Nachgestaltung im Modell hier
zu erortern, wurde den Rahmen dieses Beitrags sprengen
und soll deshalb spater gesondert abgehandelt werden.
Die Nahe eines solchen | kleinen Sticks Eisenbahn®, wie es
z.B. der Crottendorf ob.Bf. verkorpert, bei dem der Ver-
fasser aufgewachsen ist, bietet gunstige Voraussetzungen,
jedes Fahrzeug eingehend zu betrachten. Es befand sich stets
eine kleine uberschaubare Anzahl Fahrzeuge auf dem Bahn-
hof. und Jode Nicht-Alltaglichkeit wurde eingehend unter-
sucht.

Verkehrsleistungen

Begrundet durch die vielfaltige Industrie in Crottendorf,
durfte seit jeher der Guterverkehr eine grolle Rolle gespielt
haben. Bis Ende der 60er Jahre fuhren alle (werktags 7 sonn-
tags 6) Zugpaare als PmG, jetzt nur noch (werktags 1/sonn-
tags 2) der (werktags 6/sonntags 5) Zugpaare, und taghch
verkehrt am Vormittag ein Guterzugpaar. An Gitern wer-
den vor allem befordert

nach Crottendorf: Kohle, Halbzeuge der Stahlindustrie,
Rohstoffe fur die Plastverarbeitung, Salzsaure, Calcium-
lauge, Heizol;

von Crottendorf: Kalkerzeugnisse, Forsterzeugnisse ein-
schheBlich Weithnachtsbaume, Haushaltwaren und’ Plaster-
scugnisse, verzinkte Flaschentransportbehalter,

Der Reiseverkehr zeigl rucklaufige Tendenz, Nachdem bei
den meisten Zagen keine Anschlufimoglichkeit uber An-
naberg oder gar Schlettau hinaus mehr besteht, ist mit dem
Bus manches Reiseziel schneller zu erreichen. Von Bedeu-
tung ist noch der Berufs- und Schulerverkehr.

SignalmaBige Ausstattung der Strecke

Da sich in der Regel nur ein Zug auf der Strecke befindet,
besitzt diese keine Signale. Lediglich der Bf Walthersdorf,
der eigentlich nur noch eine Abzweigstelle ist, hat Einfahr-
signale (Formsignale). Bis zur Einfuhrung des neuen Signal-
buches standen sehr viele Laute- und Pfeiftafeln, die dann
auf wenige Pfeiftafeln reduziert wurden. Erst in jungster
Zeit erhielt der obere Bahnhof eine Trapeztafel So5 als
Einfahrsignal, sowie eine Rangiertafel Ra 10. Die Be-
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schreibung eines Stuckes Esenbahn wire anvollstandig,
wurde man diejenigen vergessen. welche. wenn auch abseits
der grofien Magistralen, bei jedem Weltler verantwortungs-
bewufit thren Dienst verrichten. Heute 15t die Strecke dem
Bf Schlettau unterstellt. Stickgut-Ladungsknoten ist der
Bf Annaberg-Buchholz-Sid. Es wird vereinfachter Neben-
bahndienst durchgefihrt. Kaum einer erinnert sich mehr
daran. daf3 auf dem oberen Bf noch in den 50er Jahren ein
Deschaftigter pro Schicht als Rangierleiter fungierte, mit-
unter bis etwa 9 ankommende Guterwagen auf die Ladestel
len zu verteilen hatte, eine weitere Anzahl abgehende an den

Zug rangierte, und das alles mit der Zuglok binnen
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30 Minuten Aufenthaltszeit. In den durchschnittlich 2 Stun-
den Zwischenzeit bis zum Ankommen des nachsten Zuges
beschaftigte er sich mit Annahme und Ausgabe von Fracht-
und Exprefigut, Be- oder Entladen von Stuckgutwagen,
Sauberhalten des Bahngelandes oder Schmieren der 9 orts-
bedienten Weoichen, Auffullen von Petroleam,
Winter Schneeraumen und Streuen.

dazu im

Heute hingegen steht fur das Rangieren mehr Zeit zur Ver-
fugung, beim Personenzug ist es aul das Umsetzen dei
Zuglok beschrankt. Beim  Schneeschippen  sind  die
Crottendorfer Modelleisenbahner zuverlassige Helfer.
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REINFRIED KNOBEL (DMV), Dresden

Die Entwicklung des Nahverkehrs in Plzen (2 und SchiuR)

Die StraBenbahn seit 1945

Mit Wiederaufnahme des Nahverkehrs nach dem 2. Welt-
krieg konnten vorerst nur insgesamt 7 Linien (Stralienbahn,
Omnibus und Obus) mit ciner Betriebslange von 27,3 km
bedient werden, Die Fahrzeuge waren zu einem grofien Teil
uberaltert. 1946 entstand cin einheitliches Nahverkehrs-
unternchmen, dem alle stadtischen Verkehrsmittel zugeord-
net waren. Es trug von nun an die Bezeichnung ,,Verkehrs-
betricbe der Stadt Plzen™ und hatte zu diesem Zeitpunkt
430 Beschiaftigte. Far die Personenenbeforderung standen
ledighich 68 Motor- und 17 Betwagen (Stralienbahn- und
Busfahrzeuge insgesamt) betricbsbereit zur Verfugung.
Als erste Zugange nach dem Kriege kamen 8 Beiwagen nach
Plzen. Dicab 31 August 1947 cingesetzten Fahrzeuge mitden
Nr.64 bis 71 waren von TATRA Praha im gleichen Jahr
hergestellt. Sie wurden 1963 an die Verkehrsbetriebe
Olomouc abgegeben.

Zu ciner cinzigen grofieren Netzverringerung bei der Stra-
Benbahn kam es 1949, Nach 50jahrigem Betrieb endete der
durchgchende Liniendienst auf der 4,657 km langen 1gleisi-
gen Trasse | Lochotin-Doudlevee®, Eine erforderliche Re-
konstruktion kam aus Grunden eines unvertretbaren Auf-
wands zur damaligen Zeit nicht in Frage. Ab 29, Juni 1949
ubernahm die neueingerichtete 6,8 kmlange Obuslinie Nr. 13
(Bolevee-Lochotin-Doudlevee) diese Aufgabe. Die Strecken-
lange der StraBlenbahn war durch diese Malinahme auf
8.3 km zuruckgegangen. Da Anfang der 50er Jahre noch
keine Neubautricbwagen zur Verfugung standen, erfolgte
1952/53 cine Umsetzung von 8 Prager Triebwagen nach
Plzen. Die Fahrzeuge (Nr. 72 bis 79), gebaut 1908/09 und 1926
von  Ringhoffer/Keizik, hatten unterschicdliche Motorlei-

An T1-Triecbwagen, alle von CKD Praha hergestellt und mit
4 » 44 kW-Motoren ausgerustet, kamen 1956 als Serienliefe-
rung 23 Stack (Nr. 103 bis 125) und 1957 nochmals 7 Stuck
(Nr, 126 bis 132) nach Plzen. Der Trichbwagen Nr. 106 wurde
1972 Fahrschulwagen. Bereits am 18, Mai 1957 fuhr der erste
Tricbwagen vom Typ T2 mit der Nr. 133 in Plzen. Eine Serie
von 26 T2-Tricbwagen (Nr. 134 bis 159) licferte dann CKD
von 1960 bis 1962. Alle Wagen hatten — wie der T1

4 « 44 kW-Moloren,

Mit der Einweihung des 2,636 km langen Abzweigs von der
Slawischen Strafle zum neuen Endpunkt ,Sveétovar™ am
1. Mai 1962 fand der Ausbau ciner zweiten StraBenbahn-
verbindung nach dem Sudosten der Stadt seinen Ab-
schlull.

Bel einem Bestand von 59 Neubautricbwagen der Typen T1
und T2 schieden nach erfolgter Aufgabe des Beiwagen-
betriebs am 31, August 1963 die letzten 8/der vor 1945 be-
schafften Tricbwagen (Baujahre 1933 bis 42) aus dem Dienst
aus. Ab 1964 kamen Tricbwagen vom Typ T3 jeweils in
kleineren Stuckzahlen nach Plzen (bis 1978 insgesamt
46 Fahrzeuge). Die Wagen, dic die gleiche Motorleistung wice
ihre Vorganger der T-Serie haben, erhielten ab Nr. 160 cine
fortlaufende Numerierung,

Verbindungsgleise zwischen dem neuen Endpunkt Svetovar
und dem StraBlenbahnhof Slovany (730 m Strecke) konnten
am 17. August 1969 in Betrieb genommen werden. Die Ent-
wicklung zu Beginn der 70er Jahre war besonders durch
Streckenneubauten und Rekonstruktionsmafnahmen bei
bestehenden Streckenteilen gekennzeichnel. Eine weitere
Verbesserung der Beforderungsmoglichkeiten brachte der

stung. Mit Einsatz der ersten beiden 4achsigen Triebwagen
vom Typ T1 (Nr.101 und 102) am 5.Juli 1955 begann nach-
folgend eine umfangreiche, 1963 im wesentlichen ab-
geschlossene Typenbereinigung und Modernisierung des
Fahrzeugparks. Da eine groBere Lieferung von T1-Trieb-
wagen bevorstand, wurden am 31. Dezember 1955 zunachst
8 der 20 Triebwagen des Baujahrs 1899 ausgemustert. Wei-
tere 8 davon waren inzwischen zu Beiwagen umgebaut.
Wahrend noch 3 der ersten Fahrzeuge bis 1955 bzw. 59 als
Arbeitswagen dienten, blieb der Triebwagen Nr.18 in be-
triebsfahigem Zustand.

DER MODELLEISENBAHNER" 8 1974

Bild 4 Emner der 1952:53 angekauften StraBenbahntricbwiagen aus der unver.
kennbar Prager 2000er Serie existier! noch. Er fand zuletzt gelegentiich als
Werkstattwagen Verwendung. Diese Fahrzeuge waren nach threr Umsetzung
noch rund 5 Jahre im Liniendienst im Einsatz. Sie hatten friher — wie aueh alle
StraBenbahntriebwagen in Plzen — Stangenstromabnehmer:

Bild 53 Der im Bild zu sehende Triebwagen Nr. 120 vom Typ T1 ist seit dem
13. 12,1956 1im Liniendienst. Mit der Beschaffung von 23 T1-Triebwagen aus dor
1956er Produktion war eine erste spurbare Erneuerung des Wagenparks seif
Ende des 2. Weltkriegs erreicht.
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Anschlufl der Stadtteile Nove Skvrinany und Lochotin an das
Straflenbahnnetz. Mit dem 2. Mai 1973 begann der Betrieb
auf dem Neubauabschnitt ,Nejedleho say (Nejedly-Park) —
Lochotin®™. Damit erhielt Lochotin zum zweiten Mal einen
Straflenbahnanschlufl. Die 1.235 km lange neue Strecke
wurde in Verbindung mit der Neugestaltung des Nordteils
der StraBe des 1. Mai kreuzungsfrei in Straflenmitte verlegt.
Zu einer Verlangerung der Linie 2 um 2,8 km kam es mit der
Inbetriebnahme des Neubauabschnitts |, Skvrnany-Nove
Skvrhany* am 30. November 1973.

Wagenpark und Streckennetz

Ab 1956 wurde eine in der nunmehr 80jahrigen Geschichte
der Straflenbahn der Stadt Plzen einmalig umfangreiche
Erncuerung des Fahrzeugparks wirksam. Bis 1978 kamen
105 Einrichtungstriebwagen der T-Serie nach Plzen, die
nahezu alle noch im Liniendienst eingesetzt sind. Die
T3-Tricbwagen uberwiegen hierbei. Als kunftiger Typ ist
auch fur Plzen der T5 vorgesehen.

Gegenwartig sind alle T-Typen auf allen Linien anzutreffen.
Auf der Liniel verkehren jedoch fast ausschliefllich

T3-Tricbwagenzuge. Bei einzelnen Triebwagen erfolgt der

Munzeinwurf bzw. dic Fahrscheinabgabe beim Fahrer.
Beim Doppeltricbwagenzug ist jeweils der zweite Trieb-
wagen wieder mit einem Schaffner besetzt. Der erste Trieb-
wagen ist nur far Zeitkarteninhaber bestimmt. Der schaff-
nerlose Einmannwagenbetrieb wurde bei Omnibus, Obus
und Strafienbahn ab 1959 schrittweise eingefihrt.

Alle StraBenbahnwagen sind im Straflenbahnhof Slovany
beheimatet, dessen Wagenhallen nach einem 1964 errichte-
ten Erweiterungsbau 70 Triebwagen fassen.

Alle 4 Strallenbahnlinien sind Durchmesserlinien und be-
ruhren entsprechend das Stadtzentrum. Der Charakter
dieses Netzes hat sich seit der Betriebseroffnung nicht ver-
andert. Von 1899 bis 1938 bestanden noch eine Reihe von
Projekten uber neue Strafenbahntrassen, die nicht zur
Ausfuhrung kamen und mit Beginn des 2, Weltkriegs end-
gultig aufgegeben wurden. Eine systematische Netzerweite-
rung begann erst unter der Volksmacht bei gleichzeitigem
Ausbau des Fahrzeugbestands. Das gesamte StraBlenbahn-
netz (anndahernd 25 km Lange) ist heute ausnahmslos
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zweigleisig. Alle Endpunkte besitzen Gleisschleifen. Ein-
gebaute Wendegleise gestatten an 4 Stellen im Stadtzentrum
bei moglichen Havariefallen ein Wechseln der gestauten
Zuge in die Gegenrichtung. Die Fahrdrahtspannung betragt
600 V Gleichstrom.

Omnibus- und Obusverkehr

Als Erganzung zum Straflenbahnnetz unterhalten die Ver-
kehrsbetriebe noch Omnibus- und Obuslinien, die voll-
standigkeitshalber mit erwahnt werden sollen. Der Kraft-
omnibusbetrieb begann bereits vor mehr als 50 Jahren.
Postomnibusverbindungen nach den Vororten Plzens gab es
ab 1923. Der stadtische Omnibusverkehr wurde am
21. Marz 1929 eroffnet. Gegen Ende 1929 bestanden regelma-
Bige Omnisbusverbindungen mit einer Gesamtlinienlange
von 15,9 km. Die Kriegsjahre 1939—45 brachten den Stadt-
omnisbusverkehr fast zum Erliegen. Die Linienlange sank
auf 4,5 km ab. Erst 1949 konnte dann das bis dahin beschei-
dene Netz durch 4 weitere Linien erweitert werden. Zur Zeit
bestehen 16 Omnibuslinien, deren Langen zwischen 3.7 und
9,7 km liegen. Sie bedienen in der Hauptsache Aullen-
bezirke und Vororte.

Wild 6 Noeh heate rallt der Steadfon
habnverkehr aoverandert dureh den
historischen Ted voan Placn. Der Plats
dir Republk (oo Hald  der Nl
testellenbervich Sudsente) st nael wie
vior der senteale Umstengepunkt e
Altstadt

Der Obus ist das jungste Nahverkehrsmittel in Plzen. Die
Eroffnung der ersten Linie (3,357 km Lange) fand am
9. April 1941 mit 6 3achsigen Motorwagen vom Typ
Skoda 3Tr 1 statt. Bis 1948 kamen weitere 33 Dreiachser der
Baujahre 1938 und 1943 bis 48 (teilweise Umsetzungen aus
Prag) hinzu. Der Betrieh blieb zunachst aul die Nordost-
Bezirke der Stadt beschrinkt. Zwischen 1948 und 1953
entstand der Haupttell des heutigen Netzes, Von 1949 bis 59
erfolgte die Beschaffung der Typen Skoda 6Tr 1, 7Tr und
8Tr. Ab 1961 stand auch far Plzen der bewiahrte Skoda 9Ty
in groBeren Stuckzahlen zur Verfugung. Im Jahre 1974
ziahlten insgesamt 123 Obusse der Typen Skoda 8Tr, 9Tr
und 11Tr 2um Bestand, der sich in den folgenden Jahren
verringerte. Nachfolger des 9Tr wird auch in Plzen der
GroBraum-Obus Skoda 14Tr scin. Heute werden 3 Linen
(Nr. 10 bis 13 und 15). aufldenen nur Motorwapgen zum Einsale
kommen, bedient.
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Bild 7 Insgesamt waren i Pleen
50 Obusse vom Typ Skoda 8Tr im
Einsatz, die jedoch heute auf Grund
thres Alters fast alle ausgemustert
sind. Im Bild 1st der Wagen Nr. 180
{Baupahr 1959) 2u sehen

AbschlieBende Betrachtung und Perspektive des Nahver-
kehrs

Die Stadt Plzen besitzt heute ein Nahverkehrssystem, das
allen Anforderungen gewachsen ist. Die Linienfihrungen
der 3 Nahverkehrstrager sind sinnvoll aufeinander ab-
gestimmt. Mit der Straenbahn werden ca. 50% der Fahr-
gaste befordert, wahrend sich der Rest auf Obus und Om-
nibus gleichermafien verteilt. Einem weiteren Ausbau des
Netzes wird groBle Aufmerksamkeit gewidmet, um weit-
gehendst schnelle Beforderungsmoglichkeiten zwischen
dem Stadtzentrum, den Kultur- und Arbeitsstitten sowie
Wohn- und Naherholungsgebieten zu gewahrleisten. Dabei
gewinnt die Straflenbahn wieder an Bedeutung und bleibt
Haupttrager des stadtischen Nahverkehrs. Es bestehen
Vorstellungen, wonach ein kianftiges Netz mit 13 Straflen-
bahnlinien (Gesamtlinienlange 113,15 km) erwogen wird.
Hierbei sind Streckenverlangerungen und Abzweige mit
einer Gesamtlange von 16 km geplant, die teilweise eine
Aufgabe bestehender Obusstrecken ergeben. Das restliche

~DER MODELLEISENBAHNER" #/1979

Bild 8 In Plzen gehort der mit einem
Motor von 110kW Leistung aus-
gestattete  Obustyp Skoda 9 Tr seit
mehr als eineinhalb Jahrzehnten zum
Stadtbild. Heute verkehren auf den
Obuslinien fast ausnahmslos diese
bewahrten Fahrgeuge. Der Wagen
Nr. 163, aufgenommen an der Hal-
testelle | Méstske lazné (Stadtische
Badeanstalty”, 15t Baujahr 1967,
Fotos: Verfasser

Obusnetz soll danach nur noch 3 Linien mit 23,2 km Linien-
lange umfassen. Ferner sind in der Perspektive dann ins-
gesamt nur noch 12 Omnibuslinien (Linienlange 73,9 km)
vorgesehen. Umfangreiche Rekonstruktionen bestehender
Anlagen sowie der Bau eines neuen StraBenbahnhofs fur
etwa 100 Triebwagen einschliefilich Reparatureinrichtun-
gen in Bolevec sind geplant. Eine neue Omnibushalle soll in
Doubravka entstehen. Die Fahrzeugbestande sind vorerst
fur 1980 mit 181 StraBenbahntriebwagen, 66 Obussen und
90 Omnibussen festgelegt.
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TT-Modelleisenbahnanlage
fiir Moskau

Zur ,Baustelle Trasse der Freundschaft® gestaltete der
Elektriker und Modelleisenbahnfreund Heinz Messer-
schmidt im Auftrage des Kulturhauses des Werkes fur Fern-
sehelektronik eine TT-Modelleisenbahnanlage. Diese inter-
essante Anlage war anlaBllich der Berliner Tage in Moskau
vom 14, 6. bis 21.6.79 im dortigen Partnerbetrieb innerhalb
einer Ausstellung zu sehen, die u. a. die betriebliche Entwick-
lung des Werkes fur Fernsehelektronik, das Wachsen unse-
rer Freundschaftsgesellschaft und die kulturelle und sport-
liche Betatigung der Berliner Kollegen veranschaulichen
soll. Text und Fotos: KH Drowski

4 N

HO-Heimanlage
auf 8 m’

Im Heft 6/1969 unserer Fachzeitschrift wurde
unter dem Titel ,Es begannim Jahre 1952..." erst-
mals die HO-Heimanlage unseres langjahrigen
Lesers, Herrn Kurt Colditz aus Einsiedel im Bezirk
Karl-Marx-Stadt in Wort und Bild vorgestellt. Wir
freuten uns sehr, jetzt fast genau zehn Jahre spa-
ter von Herrn Colditz diese neuen Fotos seiner
inzwischen vervollkommneten Anlage zu erhalten.
Herr Colditz ist jetzt 58 Jahre alt, von Beruf Maurer
und in seiner Freizeit ein begeisterter Modelleisen-
bahner. Da in unserer damals noch ganz jungen
Republik sehr bald erkannt wurde, daB in der
Modelleisenbahn viel, viel mehr als nur ein Spiel
steckt und man deshalb schon recht frah eine ei-
gene Modellbahnindustrie aus dem Nichts schuf,
konnen jetzt viele alte Hasen unter den Modell-
bahnfreunden — Manner, die auf die 60 gehen —
auf eine nahezu 30 Jahre lang wahrende Betati-
gung mitdiesem lehrreichen Hobby zuruckblicken.
Und das just zu dem Zeitpunkt, an dem unsere
Republik in Kirze ihren 30.Jahrestag begeht!
Das Wachsen und Gedeihen der DDR spiegelt sich
auch am Wachsen und Aufblihen unseres grofiten
Modellbahnherstellers, dem VEB K PIKO, wider.
Waren die alteren Modelleisenbahner damals An-
fang der 50er Jahre glucklich, eine der ersten
PICO-Lokomotiven erwerben zu konnen, die noch
wenig von Modell an sich hatten, so sind heute
- solche hervorragenden Modelle wie die 01° fir uns
eine Selbstverstandlichkeit! Was also fur das ge-
samte volkswirtschaftliche und gesellschaftliche
Leben der Republik gilt, trifft in vollem MalBle auch
hierfir zu: Seht, was aus uns geworden ist!
Doch zurtuck zu Herrn Colditz, einem der zahl-
reichen Modelleisenbahner, die vom ersten Heft
unserer Fachzeitschrift an zuihren Lesern gehoren
und die seit dem Erscheinen der ersten PICO-
Lokomotive (so schrieb sich damals noch diese
Firma) der HO treu blieben. Seine Anlage umfaBt
8 m?, im Bf ,Reichenbach” sind 11 Gleise mit
7 Weichen verlegt. Und der Fahrzeugpark zahlt
39 Triebfahrzeuge und an die 400 Wagen. In-
nerhalb der zehn Jahre, die seit der ersten Ver-
offentlichung verflossen, wurden noch viele Ver-
besserungen in der Fahrtechnik eingebaut und die’
Landschaftsgestaltung ebenfalls verbessert.
Zum Schlufl seines Briefs schreibt Herr Colditz:
~Meine Modelleisenbahn-Heimanlage hat mir
schon unzahlige frohe Stunden und Entspannung
geschenkt!" Das wiinschen wir auch fur die Zu-
kunft ihm und allen, die sich mit der Modelleisen-
bahn beschaftigen!

L

/
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HO-Heimanlage
auf 8 m?

Bild ! 39 Triebfahrzeugmodelle zahlt der
Bestand des Herrn Colditz aus Einsiedel.
Dazu gehért von der ersten PICO-
Expref-Lokomotive aus dem Anfang der
50er Jahre an natirlich auch die 01° von
PIKO.

Bild 2 Den Hauptteil dieser Anlage be-
legt ein relativ grofer Bahnhof fur den
Reise- und Giterverkehr, auf den man
hier blickt
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Bild 3 Und hier fallt der Blick auf die
weiteren Gleisanlagen des Bahnhofs , Rei
chenbach®. Auller einem Hausbahnsteig

am Empfangsgebaude ist noch ein Insel-

bahnsteig fir den Reiseverkehr vorge
sehen.

Bild 4 Wahrend am Inselbahnsteig ein
Schnellzug zur Abfahrt bereitsteht, fihrt
vorn im Bild gerade ein Nahverkehrs-
personenzug, allerdings aus einer BR 66
der DB und aus einer Doppelstockeinheit
der DR nicht vorbildgerecht bestehend,

em

Fotes: Andreas Colditz

230

DER MODELLEISENBAHNER" & 19749



Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

100 Jahre elektrische Lokomotiven (4)

4. Die Entwicklung der Wechselstromlokomotiven
4.1. Die Anfange der Wechselstrombahnen

Dic Anwendung des Drehstroms bedeutete gegenuber dem
Gleichstrom cinen Fortschritt fur die Fernbahnelektrifizie-
rungen. Besonders nachteilig waren bei ihm aber die kom-
phizierte Fahrleitung und die unzureichende Geschwindig-
keitsregelung. Der Einphasen-Wechselstrom vereinigt Vor-
teile des Gleich- und Drehstroms und schien das ideale
Stromsystem fur den elektrischen Bahnbetrieb zu sein.
Durch die weitere Entwicklung wurde das auch voll besta-
tigt. Heute werden 53 Prozentder elektrifizierten Eisenbahn-
strecken der Welt mit Einphasen-Wechselstrom betrieben.
Entscheidend fur die Einfuhrung war die Entwicklung eines
geeigneten Motors,

Im Jahre 1902 wurden nahezu gleichzeitig verschiedene
Wechselstrom-Bahnmotoren von  Winter und  Eichberg
(Osterreich), Behn-Eschenburg und Richter (Schweiz), La-
tour (Frankreich) und Lammeé (USA) entwickelt. Dadurch
bekamen die Bemuhungen der grofen Elektrofirmen Auf-
trich, die zuruckhaltenden Bahnverwaltungen von den Vor-
teilen des Wechselstromsystems zu uberzeugen. Schwierig-
keiten bereiteten die Wechselstrom-Kommutatormotoren
bei Anwendung ciner hoheren Frequenz durch starke
Funkenbildung infolge zu hoher transformatorischer Span-
nung der Kommutatorlamellen. Trotz einiger Anfangser-
folge mit 40 bis 50 Hz wurde deshalb eine Frequenz von 15
bis 25 Hz angewendet, um einen funkenarmen Kommutator-
laufl z2u erreichen. Weitere entscheidende Verbesserungen
erziellen Behn-Eschenburg und Richter durch das Paral-
lelschalten eines induktionsfreien ohmschen Widerstands
zur Wendepolwicklung. Die spatere Anwendung von Spalt-
kohlen ermoglichte einen auch hochsten Anforderungen
gerecht werdenden Einphasen-Bahnmotor.

Die Versuche mit Einphasen-Wechselstrom begannen auf
Veranlassung von Wittfeld am 14. August 1903 auf der 4,1 km
langen Berliner Vorortstrecke Niederschoneweide—Spind-
lersfeld durch die AEG mit6,3 kV, 25 Hz. Verwendet wurden

Bild 200 Zachsige erste dewtsehe Wechselstromlokomative (1906) gebaut von
Katharmenhatte Rohrbach

Buld 21 Erste deatsche Vollbahmlokomaotive der KPEV (1908)

zwei mit Winter-Eichberg-Repulsionsmotoren ausgerustete
Triebwagen, die urspranglich fir den geplanten Drehstrom-
betrieb auf der Strecke Murnau—Oberammergau gebaut
waren. Die erfolgreich verlaufenden Versuche wurden im
Oktober 1905 eingestellt und die Streckenausristung an-
schlieBend abgebaut. Zuvor erfolgte am 1. August 1904 die
Eroffnung der von der AEG ausgeristeten ersten mit Ein-
phasen-Wechselstrom betriebenen Bahn der Welt, der Stu-
baitalbahn Innsbruck —Fulpmes fir 2,5 kV, 42 Hz, spater
3,0 kV, 50 Hz Betriebsspannung. Die Triebwagen der Bahn
sind nach 75 Jahren noch heute in Betrieb.

Bei der  Koniglich  Preuflischen  Eisenbahnverwaltung
(KPEV) wurde Wittfeld zum unbeirrbaren Verfechter des
Einphasen-Wechselstromsystems fur die Bahnelektrifizie-
rung. Er veranlafite die Ausrustung der Oberbau-Versuchs-
bahn (1,76 km) bei Oranienburg fur die Erprobung von
elektrischen Triebfahrzeugen und die Elektrifizierung der
Hamburger Stadtbahn, deren erste Strecke Blankenese—
Ohlsdorf (26,6 km) am 29.Januar 1908 mit Triebwagen-
betrieb eroffnet wurde.

Der erste Wechselstrombetrieb einer offentlichen Bahn in
Deutschland wurde jedoch von der AG Siddeutsche Elek-
trische Lokalbahn auf der Strecke Murnau—Oberam-
mergauam 24. Januar 1905 mit vier Triebwagen eroffnet. Die
Betriebsspannung betrug 5,5 kV, 15 Hz. Auf dieser Strecke
kam auch die erste deutsche Wechselstromlokomotive
LAG 1 ab 19. Februar 1906 zum Einsatz. Es war eine 2achsige
Lokomotive mit zwei Tatzlagermotoren, ahnlich der ersten
Drehstromlokomotive von 1892 (Tabelle 6). Sie wurde von
der Katharinenhiitte in Rohrbach erbaut und von den SSW
elektrisch ausgerustet. Nach ihrer Ausmusterung 1954 bei
Umstellung der Betriebsspannung auf 15kV, 162/3 Hz
wurde die Lokomotive 1958 in annahernd originalem Zu-
stand im Gelande des Ausbesserungswerks Minchen-
Freimann als Denkmal aufgestellt.

Am 11. Februar 1908 lieferten Vulcan und die AEG die erste
Wechselstrom-Vollbahnlokomotive andie KPEV,EV 1/2. Sie
wurde vom April 1908 an auf der Oranienburger Bahn er-
probt. Die (A 1)+Bo-Lokomotive hatte Tatzlagermotoren

-und war die erste Lokomotive mit elektromagnetischer

Schitzensteuerung (Tabelle 6). Im Jahre 1910 wurden auf
der Oranienburger Bahn noch eine von Maffei und von SSW
erbaute 1'C 1I'-Lokomotive mit Drehtransformatorsteuerung
und zwei hochgelagerten Gestellmotoren, die spatere A! der
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Tabelle 6: Techmsche Daten ausgewahlier Wechselstrom - Versuchslokomotive

LAG KPEV  BadSLE

Bahnverwaltung KPEV KPEV
Baurcihe I EVI2 EViZ2 Al ES2
Baujahr 1905 1907 1611 1910 1411
Achsanordnung Bo (Al)*Bo BovBo ICL 2B I’
Treibraddurchmesser (mm) 1000 1400 1370 1200 1 6}
Laufraddurchmesser (mm) - 1 400 850 1 00Xy
Lange uber Puffer (mm) 7500 14140 14 160 13 160 12500
Gesamtachsstand (mm) 3500 494900 4900 9500 S0
Dienstmasse (1] 20 545 68.3 fits 725
Reibungslast (kN) 204 460 T 430 d30
Hochstgeschwindigket (km/h) 45 50 il 75 110
Dauerleistung (kW) 550 735 440 460
Stundenleistung (kW) 147 775 1080 0 662
Anfahrzugkrafl (kNY 138 7 7 97
ausgemustert Umbau 14932 923

1954 1915 1

Badischen Staatseisenbahnen, sowie eine von der Union-
GieBerei und der AEG gebaute AlA-Versuchslokomotive,
EV 5, der KPEV, ebenfalls mit Drehtransformatorsteue-
rung, erprobt. Diese 10 m lange Lokomotive hatte nur einen
Endftahrerstand und keinen Lokomotivkasten, wodurch sie
einem Giuterwagen ahnlich war. Thre Leistung betrug
442 kW, das Dienstgewicht 44,7t und die Hochstgeschwin-
digkeit 60 km/h. Der Antrieb erfolgte durch zwei Tatz-
lagermotoren.

Nach der Hamburger Stadtbahn erwog die KPEV Fern-
bahn-Versuche auf den Strecken Euskirchen—Trier und
Altona—Kiel. Infolge Einspruchs der damaligen Heeres-
leitung wurde dann die Strecke Dessau— Bitterfeld dafur
ausgewahlt. Auf ihr erfolgte nach nahezu einjahriger Bau-
zeit am 18. Januar 1911 die Eroffnung des Versuchsbetriebs
mit Einphasen-Wechselstrom 10 kV, 15 Hz. Einen der Er-
offnungszige beforderte die 1'C
Auch die von der AEG fur die franzosische MIDI-Bahn
gebaute 1'C 1'-Lokomotive E 3101 wurde erprobt. Im Laufe
des Jahres 1911 erfolgte die Inbetriebnahme dreier 2'B
1'-Schnellzuglokomotiven, ES 1 bis 3, und von funf D-Gu-
terzuglokomotiven EG 502 bis 506 (Tabelle 6). Bis zur
Einstellung des Betriebs im Jahre 1914 wurden noch weitere
Lokomotiven erprobt, u. a. die fur die BLS gebaute und von
der KPEV als EG 509/510 beschaffte 1'B+ B 1'-Lokomotive
(BLS 101). Die 2'B 1'- und D-Lokomotiven wurden von ver-
schiedenen Herstellern geliefert, hatten alle hochgelagerte
Motoren und Antrieb der gekuppelten Achsen uber Paral-
lelkurbeltrieb, Blindwellen und senkrechte bzw. schrage
Triebstangen,

Die Versuchslokomotiven EV 1/2 und EV 5 kamen ab 1. Mai
1922 auf der fur Einphasen-Wechselstrombetrieb 3 kV, 25 Hz
eingerichteten Hafenbahn Altona zum Einsatz, letztere je-
doch nur kurzzeitig und wahrscheinlich vor der eigentlichen
Eroffnung. Die EV 1/2, spatere E 7303 der DRG, wurde ent-
sprechend umgebaut und bekam einen vierten Fahrmotor
(Tabelle 6). Als Bo+ Bo-Lokomotive war sie bis 1932 auf der
Hafenbahn im Einsatz. Infolge Umstellung auf 6 kV Be-
triebsspannung wurde sie ausgemustert und im Verkehrs.
museum Nurnberg aufgestellt. Im zweiten Weltkrieg nach

n

1'-SSW-Lokomotive.

KPEV BLS BLS  MIDI

SBR SBB
EG502  Coed 4" 13501 Ceddl 13502 10l 200 E 3201
1411 1 504 1 905 1910 14810 1 9017
D BB R'H I'B:B I’ L Gt O 4 1
1 050 1 050 1050 1270 1350 1200
- = B30 Qi
10500 9500 49500 15760 15020 11370
4800 fidnn i 300 12460 00 B8O
5 it RHR 425 W LY} Hl
H73 AUH 444 95 #85 a0

50 i i) 75 (]

332 148 148
88 254 258 I 180 | 480 B
174 40 40 138 153

1 450 1959

1938 1922

Pressig-Rothenkirchen ausgelagert, erlitt sie dort 1944 einen
Bombenschaden und wurde daraufhin 1955 verschrottet.
Fur die weitere Entwicklung der Wechselstrombahnen cin-
flulireiche Versuche fanden in der Schweiz auf der Strecke
Seebach—Wettingen durch die Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) statt, die von den SBB die Genehmigung zur Aus-
rustung der Strecke und Fahrzeugerprobung auf eigenes
Risiko bekam. Am 16.Januar 1905 begannen die Versuche
mit ciner B'B-Umformerlokomotive (Tabelle 6). Die 15 kV,
50 Hz-Wechselspannung wurde auf der Lokomotive auf
700 V transformiert und in Gleichspannung umgeformt. Die
Lokomotive hatte Gleichstrommotoren, cinen Endfihrer-
stand und einen langen, vorn abgerundeten Lokomotiv-
kasten. Diese Form brachte ihr den Spitznamen ,,Glatteisen®™
ein. Im November 1905 wurden die Versuche mitder zweiten
B'B-Lokomotive fortgesetzt. Sie war mit Einphasen-Reihen-
schluBmotoren von 130 kW ausgerastet. Die erste Lokomo-
tive wurde umgebaut und mit den gleichen Motoren ver-
schen. Die Motorspannung wurde in 20 Stufen zu 35V ge-
regelt.

Eine dritte Lokomotive hatten Borsig und SSW gebaut, die
ab 7.Oktober 1907 erprobt wurde. Es war eine (AlA)
(Al1A)-Lokomotive mit Tatzlagermotoren WBM 281, wie sic
auch in der LAG 1 eingebaut waren. Die Drehgestelle ent-
sprachen denen des Drehstrom-Triebwagens der Marien-
felde—Zossener Versuchsstrecke. Die Versuche wurden am
3.Juli 1909 eingestellt und die Anlagen anschlieBend ab-
gerissen. Die SSW-Lokomotive wurde dem Hersteller zu-
ruckgegeben, 1912 in eine Bo Bo'-Gleichstromlokomotive
umgebaut und als Werklok Nr.4 der SSW-Guterbahn in
Berlin - betrieben. Nach  einem  Bombenschaden im
Februar 1944 wurde sie nach 1945 verschrottet. Die beiden
Lokomotiven der MFO blieben bis 1919 abgestellt. An-
schliefend wurden sie von den SBB auf der Strecke Bern—
Thun eingesetzt. Nachdem ausreichend neue Lokomotiven
vorhanden waren, wurden sie als Ce 4/4' 13501 und 13502 im
Rangierdienst verwendet. Die 13501 wurde 1940 an die Bo-
densee-Toggenburg-Bahn verkauft. Ab 1959 stehen beide
Lokomotiven nach einer Instandsetzung im Schweizer Ver-
kehrsmuseum in Luzern.

Bild 22 Eroffnungseiage (1911) Des-
sau-Bitterfeld
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Bilid 23 1905 Oerhkonlokototive

Die Ergebnisse der MFO-Versuche veranlaf8ten die BLS, fur
die Lotschbergbahn Spiez—Brig von Anfang an elek-
trischen Betrieb mit Einphasen-Wechselstrom vorzusehen.
Nach drei Tricbwagen der Bauart der Hamburger Vorort-
bahn beschafften sic eine I'B + B 1'- und eine C'C'-Lokomo-
tive fur entsprechende Versuchsfahrten (Tabelle 6). Die
I'B i B I'-Lokomotive der AEG entsprach aber nicht den
Anforderungen und wurde an den Hersteller zurtck-
gegeben. Die C'C-Lokomotive verblieb bei den BLS.
Als erste Einphasen-Wechselstromstrecke der Schweiz
wurde am 1. September 1910 die Privatbahn Martigny —
Orsicéres (25,7 km) fur 8 kV, 15 Hz mit Triebwagenbetrieb
ceroffnet. 1944/45 erfolgte zwecks Lokomotivdurchlaufs der
SBB die Umstellung auf 15 kV, 162/3 Hz.

Weitere umfangreiche Versuche fuhrte von 1906 bis 1908 die
franzosische MIDI-Bahngesellschaft auf der Strecke Per-
pignan — Villefranche mit Einphasen-Wechselstrom 12kV,
15 Hz durch und erprobte sechs I'C 1'-Lokomotiven mit einer
Leistung zwischen 885 und 1180 kW sowie mit einem Dienst-
gewicht von 81 bis 88 1, die verschiedene Hersteller gebaut
hatten. Interessanteste Lokomotive war die E 3401 von
Jeumont mit Einzelachsantrieb durch drei 370-kW-Motoren
und mit Nutzbremsung. Ein Teil der Lokomotiven wurde
wegen unzureichender Ergebnisse an die Hersteller zuruck-
gegeben, Die MIDI beschaffte anschlieend acht 2'Co
2'-Lokomotiven mit Doppelmotoren und Westinghouse
Antrieb (Tabelle 6), die bei Ubergang auf das Gleichstromsy-
stem 1,5kV in den 20er Jahren entsprechend umgebaut
wurden.

In Belgien wurde 1905 die Borinage-Kleinbahn mit 600 V,
40 Hz Wechselstrom fur Triebwagenbetrieberoffnet, auf der
Londoner Vorortstrecke nach Brighton wurde 1906 der
Triebwagenbetrieb mit 6 kV, 25 Hz aufgenommen. In Oster-
reich folgte auf die Stubaitalbahn am 1. Mai 1907 die Strecke
Wien—Baden, die fur Triebwagenbetrieb 750 V, 162/3 Hz
eroffnet wurde. In Schweden fanden im gleichen Jahr Ver-
suche auf der Strecke Tomteboda—Jarva mit einer B-Lo-
komotive aus England, 220 kW, 24 t, und einer Co-Lokomo-
tive von SSW, 265 kW, 481, statt. Die Frequenz des Ein-
phasen-Wechselstroms betrug 15 Hz, wahrend die Spannung
fur die Versuche auf 5 ...20 kV verandert wurde. Nach
diesen Versuchen erfolgte 1910 die Elektrifizierung der Riks-
gransenbahn Lulea-Grenze fur die Eisenerzabfuhr. In Nor-
wegen wurde im Jahre 1908 die 1000 mm-Strecke Tramsha-
ven—Lokken fur Wechselstrom 6,6 kV, 25 Hz eingerichtet
und eine aus England beschaffte Bo'Bo'-Lokomotive,
120 kW, 20 t, eingesetzt. Weitere Elektrifizierungen erfolgten
erst in den 20er Jahren (Ofotenbahn)!

In den USA wurden 1907 von New York, New Haven and
Hartford Railroad fur die mit 11 kV, 25 Hz elektrifizierte
Strecke New York —Stamford Bo+Bo-Lokomotiven be-
schafft. Sie hatten 740 kW, 100 t Dienstgewicht und 96 km/h
Hochstgeschwindigkeit und waren fur Doppeltraktion ein-
gerichtet. Zur Verbesserung der Laufeigenschaften wurden
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sie nachtraglich mit Laufachsen ausgerustet. Das Mo-
tordrehmoment wurde unter Zwischenschaltung eines Fe-
dersterns ( Westinghouse-Antrieb) auf die Rader ubertragen.
Im Jahre 1908 eroffnete die Spokane and Inland Empire
Railroad eine Strecke fur 6,6 kV, 25 Hz und setzte sechs
Bo'Bo'Bo'-Lokomotiven (590 kW, 70 t) ein. Im gleichen Jahr
wurde auch die St.Clair-Tunnelstrecke der Great-Trunk-
Railway zwischen den USA und Kanada fur 3,3 kV und
25 Hz in Betrieb -genommen. Die fur Doppeltraktion ein-
gerichteten Co-Lokomotiven (550 kW, 661) waren noch in
den 60er Jahren in Betrieb.

In Frankreich fuhrte 1910/11 die PLM auf der Strecke
Grasse —Mouans—Sartoux Versuche mit ciner 2'Bo + Bo
2" Umformerlokomotive fur 12 kV, 25 Hz durch. Der Wech-
selstrom wurde auf der Lokomotive in Gleichstrom um-
geformt. Die restliche elektrische Ausrustung entsprach
ciner Gleichstromlokomotive. Die 20,65 m lange Lokomotive
hatte ein Dienstgewicht von 136 t und eine Stundenleistung
von 1320 kW. Trotz der guten Versuchsergebnisse fuhrte die
PLM nach dem ersten Weltkrieg das 1,5-kV-Gleichstromsy-
stem ein,

Die Norfolk and Western Railroad (USA) beschaffte 1915 fur
die steigungsreiche Strecke Bluefield —Vivian (48 km) mit
dem Elkhorntunnel I'BB 1" + I'BB I'-Umformerlokomotiven
fur 11 kV, 25 Hz. Die fur Doppeltraktion cingerichteten
Lokomotiven hatten eine Leistung von 4800 kW, Wechsel-
strom-Drehstrom-Umformer und Drehstrom-Asynchron-
Fahrmotoren. Durch Polumschaltung der Fahrmotoren
ergaben sich zwei Dauerfahrstufen, 45 und 22,5 km/h.

4.2. Die elektrischen Lokomotiven der DRG

Die Staatseisenbahnverwaltungen Preuflens, Hessens, Ba-
yerns und Badens vereinbarten im Jahre 1912 ein weg-
bereitendes ,,Ubereinkommen betreffend die Ausfihrung
clektrischer Zugforderung®. Sie legten darin eine Fahr-
drahthohe von 6m sowie eine Betriebsspannung von
15000 V und 162/3 Hz Einphasenwechselstrom einheitlich
fest. Diesem Ubereinkommen schlossen sich kurzdarauf die
Bahnverwaltungen Osterreichs, Schwedens, der Schweiz
und Norwegens an.

Am 28.Oktober 1912 eroffnete die K.u.K. Osterreichische
Staatsbahn die Karwendelbahn Innsbruck —Scharnitz, und
die Kgl. Bayerische Staatseisenbahn nahm den elektrischen
Betrieb auf der seit 1.Juli 1912 mit Dampflokomotiven be-
triebenen Mittenwaldbahn Garmisch—Mittenwald—Schar-
nitz auf. Eingesetzt wurden osterreichische C 1I'-Lokomoti-
ven der spateren Baureihe 1060 und bayerische 1'C 1'Lo-
komotiven EP 3/5, spatere E 62, die ersten deutschen Ellok
mit elektrischer Zugheizung. Die Strecke Garmisch—
Griesen—Reutte (AuBenfernerbahn) folgte am 28. Mai 1913.
Im Oktober 1912 beschlofl die Kgl.Bay.St.B. die Elektrifi-
zierung der Strecken Freilassing—Berchtesgaden und Frei-
lassing—Salzburg und bestellte dafur 8 Personen- und
4 Gaterzuglokomotiven (E 36, 367, 70¢, 73). Der Versuchs-
betrieb begann am 15. April 1914 mit der Garmischer 1'C
1'-Lokomotive EP 3/5 20004 (E 6204). Infolge des ersten
Weltkriegs wurde der Betrieb am 3. August 1914 eingestellt
und erst nach Anlieferung weiterer Lokomotiven am
10. April versuchsweise und ab 1. August 1916 wieder plan-
mafig aufgenommen.

In Baden wurde am 13.September 1913 der elektrische
Betrieb auf der Wiesen- und Wehratalbahn, Basel — Zell und
Schopfheim—Sackingen eroffnet. In Dienst gestellt wurden
12 1'C 1'-Lokomotiven A' (Tabelle 6), A* (E 61) und A+ (E 619),
die bis auf die A' bis Anfang der 30er Jahre in Betrieb
standen.

Der preuBlische Landtag genehmigte am 30.Juni 1922 die
Ausdehnung des elektrischen Zugbetriebs nach Leipzig—
Halle und Magdeburg sowie die Elektrifizierung der Ge-
birgsstrecke Lauban—Konigszelt. Am 5.Juni 1914 wurde
der elektrische Betrieb zwischen Bitterfeld und Leipzig
aufgenommen. Zu Beginn des ersten Weltkriegs wurde der
Betrieb zwischen Dessau und Leipzig am 1. August 1914
eingestellt und die Fahrleitungsanlagen grofitenteils zur
Rohstoffgewinnung abgebaut. In Schlesien war am 1. Juni
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1914 auf der Gebirgs-Nebenstrecke Niedersalzbrunn—
Halbstadt mit einer Lokomotive und einigen Triebwagen
(ET 87) der elektrische Zugbetrieb eroffnet worden. Er
wurde wahrend des Kriegs auf einige Abschnitte der fir den
Nachschub wichtigen Strecke Lauban—Konigszelt aus-
gedehnt. Die Aufnahme des elektrischen Betriebs auf der
gesamten Strecke erfolgte am 15. April 1922,

Die guten Ergebnisse bei der Hamburger Vorortbahn be-
wogendie KPEV dazu, 1911 die Elektrifizierung der Berliner
Stadtbahn-und Vorortstrecken mit Einphasenwechselstrom
15 kV, 162/3 Hz vorzubereiten. Der erste Weltkrieg unter-
brach aber auch diese Arbeiten. Far den Giterzugdienst
wurden 10 D-Lokomotiven bestellt, jedoch nur zwei, EG 507
und 508 (E 7007/08), in Dienst gestellt. Sie waren fir eine
Vielfachsteuerung vorgesehen. Der Personenverkehr sollte
mit Triebwagen oder sogenannten Triebgestellzugen mit
Weiterverwendung der zahlreich vorhandenen Abteilwagen
erfolgen. Dazu wurden 2achsige Triebgestelle beschafft (EB
1—3), die fuhrerstandslos vom ersten Wagen des Zugs aus
gesteuert wurden. Fur Vergleichsversuche kaufte die KPEV
die fur die BLS gebaute 1'B + B 1'Lokomotive BLS 101
(Tabelle 6) und stellte sie als EG 509/510 in Dienst. Nach
Entscheidung fiir den Gleichstrombetrieb auf den Berliner
Bahnen zu Anfang der 20er Jahre wurden die Triebwagen
sowie Lokomotiven auf anderen Strecken eingesetzt und die
Triebgestelle fur den Bau von B'B’-Personenzuglokomoti-
ven verwendet (E 42' 7).

Die vor dem ersten Weltkrieg gebauten elektrischen Lo-
komotiven, 1912 waren insgesamt 97 Lokomotiven in Betrieb
bzw. bestellt, hatten einen grundsatzlich gleichen elek-
trischen Aufbau mit einem oder zwei im Hauptrahmen ge-
lagerten Motoren, die Gber direkten Parallelkurbeltrieb mit
senkrechter oder schrager Treibstange und Blindwelle die
gekuppelten Achsen antrieben. Lediglich die bayerische
EG 1 (E 73) hatte Tatzlagermotoren. Die Parallelkurbelan-
tricbe verursachten bei bestimmten Resonanzdrehzahlen
Schittelschwingungen®. Aus diesem Grund waren viele der
ersten Lokomotiven nur wenige Jahre in Betrieb oder ihr
Bau wurde abgebrochen (ES 4, 7 und 8). Seinen Hohepunkt
erreichte der direkte Parallelkurbelantrieb in den 20er
Jahren mit den schweren 2'D 1'-Personenzuglokomotiven
(E 50" *) und mitden schweren 2'C 2'-Schnellzuglokomotiven
E 06 und 06'. Die Entwicklung begann mitder 1915in Betrieb
genommenen 2'D 1'-Lokomotive EP 235. Sie hatte den von
Prof. P. Muller entwickelten und von den BEW gebauten
grofiten Bahnmotor aller Zeiten. Der 36polige Motor mit
2200-kW-Stundenleistung hatte einen AuBlendurchmesser
von 3600 mm, einen Kommutatordurchmesser von 2100 mm
und ein Gewicht von 22 t. Die Serienlokomotiven bekamen
cinen etwas kleineren Motor von 18,7 t und mit auf 2400 kW
erhohter Stundenleistung. Von den Lokomotiven mit direk-
tem Parallelkurbelantrieb ist keine komplett erhalten
geblieben. Die 2'B 1'-Lokomotive ES 1 der KPEV wurde
nach ihrer Ausmusterung am 30. September 1924 im Deut-
schen Museum in Munchen aufgestellt. Am 21 Juli 1944
wurde sie durch Fliegerbomben beschadigt und dann am
6. September 1950 verschrottet. Von der E 6201 wurde das
mittlere Hauptrahmenstuck mit Motor, Antrieb und Kup-
pelachsen aufgearbeitet und Anfang 1966 dem Verkehrs-
muscum Nirnberg tbergeben, Von der E 5042 wurde im
Raw Dessau das Triebwerk mit Motor und Dreiecksantrieb
sowie mit dem Mittelteil des Hauptrahmes aufgearbeitet und
anschlieBend im Verkehrsmuseum Dresden aufgestellt.
Die ungiinstigen Erfahrungen mit dem direkten Parallelkur-
belantrieb sowie Fortschritte im Getriebebau fihrten zum
Bau elektrischer Lokomotiven mit mehreren schnellaufen-
den Motoren, Getriebe, Blindwelle und Schlitzkuppelstan-
gen. Die ersten einer Serie von 27 derartigen B'B™-Lokomo-
tiven EG 511—537 (E 71') wurden 1913 in Dienst gestellt. In
der BRD werden die E 71 19 und 28 sowie ein Triebgestell der
E 7113 museal aufbewahrt. Die E 7130 arbeitete das Raw
Dessau auf. Sie befindet sich seit 1960 im Verkehrsmuseum
Dresden,

Am 1, April 1920 wurden die deutschen Landerbahnen ver-
staatlicht und als Reichseisenbahnen bezeichnet, aus denen
ab 20, August 1924 die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
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Buld 24 202 schnellauglokomotive E og o6 der DRG, Ende der awanziger Jahee
1m Bw Leipzig Hbf. West, Baujahr 1926

(DRG) hervorging. Infolge des Ubereinkommens von 1912
stand von technischer Seite einer Fortflihrung der Elektrifi-
zierung und dem Zusammenschluff der Netze nichts im
Wege. Die europaische Kohlenkrise der 20er Jahre be-
schleunigte auch das Elektrifizierungsprogramm der DRG
und bis Ende 1928 waren 1209 km elektrifiziert.

Fur dieses umfangreiche Elektrifizierungsprogramm be-
schaffte die DRG annahernd 300 Lokomotiven, deren
Konstruktion teilweise noch aus der Landerbahnzeit
stammte. Unter mafigebendem Einflull von W. Wechmann
entstand das erste Typenprogramm flur die Beschaffung
elektrischer Lokomotiven. Moglichst viele Bauteile, wie
Hauptschalter, Stromabnehmer, MeBeinrichtungen, sollten
dabei einheitlich bei allen Lokomotiven verwendet werden.
Mit Berucksichtigung laufender Bestellungen enthielt es
folgende Typen: 2'C 2-Flachland-Schnellzuglokomotive
(E 06). 1'Do 1'-Hugelland-Schnellzuglokomotive (E 16), 1'C
I'-leichte Personenzuglokomotive (E 32), 2'B B 2-schwere
Personenzuglokomotive (E 52), (1B) (Bl)-leichte Guterzuglo-
komotive (T7), C'C-schwere Guterzuglokomotive (E 91) und
die 1'D 2'-Schiebelokomotive (E T9).

Zuerst wurden 138 dieser Lokomotiven beschafft, die damit
den Hauptanteil an Ellok der DRG zu jener Zeit ausmachten,
Bei ihnen wurde bis auf die E06 dic bisherige An-
tricbskonzeption verlassen. Die Lokomotiven bekamen
uberwiegend mehrere schnellaufende 1m Hauptrahmen
gelagerte Motoren, Getriebe mit teils gefedertem Ritzel oder
Grolirad und eine oder zwei Blindwellen, Letztere waren bei
Anordnung in gleicher Hohe mit den Achsen durch Kup-
pelstangen verbunden. Bet den E 77 und E 91 kam der

Rl 25 W -CGuterzuglokomaotive E 7130 pach Aufarbeitung 1960 durely das
Koaw Dessin tur s Verkehrsmusenm Deesden, Bagahe 18920
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Bild 26 1'Do I'-Schnellzuglokomotive  ES 121002,
Sehnellzug 1im Bahnhof Mittenwald. Baugahr 1926

spatere E 1602 1926 mut

Bild 27 2'B B2 -Personenzuglokomotive
EP 520500, spatere E 5200 nut Sehnellzug
1825 am Babnhof  Garnuseh-Pactenkae
chen, Bawgahy 1024

Fotos: Bildarehin Verfasser (7),
K. H. Leverh

mit
Treibstange zur Anwendung. Eine Lokomotive mit Tatz-
lugerantrich war nicht dabei. Die E 927 wurde gerade ge-
licfert, und man hatte wohl doch noch kein rechtes Zutrauen
zu diesem Antrieb.

Die I'Do I'-Lokomotiven der Baureihe E 16 waren die ersten
deutschen Schnellzuglokomotiven und die einzigen mit

Winterthur-Schragstangenantrieb flach  geneigler

Einzelachsantrieb, System  Buchli. Von ihnen gehorte
Ende 1978 nur noch die 116009 (E 16 09) zum Betriebsbestand
des Bw Freilassing (BRD). Die 116007 (E 1607) wurde am
1. Mai 1974 ausgemustert und ab 2. Dezember 1974 mit ab-
gebauten Seitenwianden im Deutschen Museum Minchen
aufgestellt. Weitere sieben Lokomotiven wurden 1928/29 und
vier 1932/33 (E 16') mit 30 Prozent bzw. 35 Prozent hoherer
Leistung beschafft. Die E 16' erreichte eine Stundenleistung
von 2944 kW, Von ihnen war Ende 1978 nur noch die 116018
im Betriebsbestand.

Bemerkenswerteste Lokomotive des Typenprogramms war
die schwere 2'B B 2'-Personenzuglokomotive E 52. Die Lie-
ferung von 35 Lokomotiven ohne ein vorheriges Probefahr-
zeug stellte ein besonderes Risiko dar, so dafl insgesamt
13 Entwurfe entstanden. Es wurde der Motor der bereits an
die Schwedischen Staatsbahnen gelieferten Riksgransen-
und Erzbahnlokomotive verwendet und als Doppelmotor
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angeordnet. Mit 17210 mm Lange und 140 t Dienstgewicht
wurden sie die langsten Einrahmenlokomotiven der DRG
und die schwersten deutschen Ellok. Gegen Ende der 60er
Jahre begann mit der 152020 (E 5220) ihre Ausmusterung,
und Anfang 1973 gehorte keine dieser wuchtigen Lokomo-
tiven mehr zum Betriebsbestand der Deutschen Bundes-
bahn. Eine der noch als Heizlok eingesetzten Lokomotiven
soll fur Museumszwecke erhalten bleiben.

Von den 1'C I'-Personenzuglokomotiven der Baureihe E 32
wurde die letzte im Juli 1972 ausgemustert. Die ,,Deutsche
Gesellschaft fir Eisenbahngeschichte' (BRD) erwarb die
E 3220 fur ihren Museumsbestand. Mit Teilen der noch vor-
handenen E 3227 und E 32107 soll eine betriebsfiahige Lo-
komotive aufgebaut werden. wahrscheinlich die noch am
besten erhaltene E 3227. Die E 91 und E 77 waren infolge
ithres nach gleichen Grundsatzen aufgebauten Fahrzeugteils
zum Verwechseln ahnlich. Dagegen stimmten die Motoren
und die Steuerung der E 91 mit der E 52 uberein. Die E 91
(191) wurden Anfang der T0er Jahre nach und nach aus-
gemustert, als letztedie 191011 (E 91 11)am 26, Juni 1975. Von
den E 77 ist seit 1966 keine mehr in Betrieb, die E 79 wurden

von der DRG 1941 bzw. 1945 ausgemustert. Die letzten E 06
hat die Deutsche Reichsbahn 1955/56 verschrottet.

Fur eine schwere Gebirgs-Guterzuglokomotive legte die
AEG der DRG von 1924 bis 1926 eine Reihe von Entwirfen
mit den damals ublichen Stangenantrieben vor. Auf Initia-
tive des Herstellers kam es zur Beschaffung von 6 schweren
1'Co + Co I'Lokomotiven mit Tatzlagerantrieb (E 95). Die
mit 20900 mm bisher langste aller deutschen elektrischen
Lokomotiven bewahrte sich und zeigte, daf sich der Tatz-
lagerantrieb bei geringen Geschwindigkeiten und fir hohe
Leistungen eignet. Die E 9502 wurde als erste deutsche Ellok
und zum Test fur die E 91° mit einer elektrischen Wider-
standsbremse ausgerustet.

Die beschafften 138 Lokomotiven reichten nicht aus, und so
wurdenvonder DRG am 20. August 1924 noch 2 E 06, 10 E 32,
19 E 77 und 4 E 91 nachbestellt. Ein Auftrag Gber weitere
Lokomotiven erfolgte mit 12 C'C'-Lokomotiven mit elektri-
scher Widerstandsbremse (E 91"), 5 E06', 7 E 16 und 3 E 60
am 20.Juni 1927. Zu dieser Bestellung gehorten noch
5 Rangierlokomotiven fur Fahrleitungs-und Batteriebetrieb
(E 80) und 23 1'B B 1'-Guterzuglokomotiven (E 75).
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HARTMUT STANGE, Halle (Saale)

Die Industriebahn Halle und ihre Triebfahrzeuge

Von den heute in der DDR noch in Betrieb befindlichen
Schmalspurbahnen durfte die , Industriebahn Halle* den
Freunden der Eisenbahn sicher am allerwenigsten bekannt
sein. Diese Bahn vereinigt zwei Besonderheiten in sich: Ein-
mal ist es die einzige 1000-mm-Bahn im Bereich der Reichs-
bahndirektion Halle, und zum anderen ist sie auch mitihrer
Streckenlange von nur 1, 2km eine der kurzesten in ganz
Europa.

Die Anlagen dieser Bahn sind recht einfach gehalten. Die
Strecke beginnt im Industriebahnhof Halle, einem Bahnhof
der ehemaligen Halle-Hetistedter-Eisenbahn. Zwei Roll-
bockgruben sind vorhanden, tiber die die Gliterwagen der
Regelspur aufgebockt werden.

Am anderen Ende des Bahnhofs befindet sich ein zwei-
standiger Lokomotivschuppen mit einer Werkstatt. Die
Strecke der Industriebahn Halle fuhrt von diesem Bahnhof
aus parallel zur Turmstralfie verlaufend bis zur Maschinen-
fabrik Halle. An einigen Stellen zweigen Gleisanschliusse ab,
die in die zahlreichen Fabriken Halles fihren. Allerdings
sind die meisten dieser Anschlusse heute aufler Betrieb.
Aufler der Maschinenfabrik Halle werden jetzt nur noch die
Pumpenwerke bedient,

Seit Inbetriebnahme dieser Bahn im Jahre 1901 befanden
sich zwei kleine B-Lokomotiven im Einsatz. Es waren
Dampflokomotiven, im Jahre 1894 von der Firma Hagans
. mitden Fabriknummern 302 und 303 gebaut. Sie wurden mit
Nalldampf betrieben, und sie hatten eine auflenliegende
Steuerung der Bauart Stephenson.

Nachdem die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1949 die ehe-
malige Hallenser Stadtbahn ubernommen hatte, wurden
diese beiden Lokomotiven unter den Betriebsnummern
995801 und 995802 von der DR in deren Fahrzeugpark ein-
gereiht, Sie wurden dem Bahnbetriebswerk Halle P zugeteilt
und von diesem auch betreut.

Im Jahre 1967 war die Kesselfrist der beiden kleinen Ma-
schinen abgelaufen, und sie wurden deshalb aus dem Betrieb
gezogen. Zu erwahnen ist hier jedoch, daf bereits 1965 zwei
Schmalspur-Kleindiesellokomotiven, und zwar die Ké 6501
und 02 zum Industriebahnhof Halle gekommen waren. Diese
waren Anfang der 60er Jahre vom damaligen VEB Lo-
komotivbau , Karl Marx" in Babelsberg gebaut worden.
Beide Triebfahrzeuge haben eine Leistung von je 44 kW
(60 PS). Heute laufen sie unter den Bezeichnungen 199 003
bzw. 004 bei der Industriebahn Halle.

Zu bemerken ist noch, dafl diese Maschinen keine Puffer
haben. Sie werden vielmehr direkt mittels einer Kup-
pelstange an die Rollbocke gekuppelt. Da nur geringe Ge-
schwindigkeiten gefahren werden, ist eine Abbremsung der
Rollbocke nicht erforderlich. Sieht man einen derartigen
kleinen Zug durch die Stralen von Halle fahren, so wirkt es
auf einen wie ein Kuriosum. Es ist zu vermuten, urteilt man
nach dem jetzigén Zustand der Anlagen, daB} auch fur diese
Schmalspurbahn ein Verkehrstragerwechsel bald zu er-
warten ist. Diese Feststellung beruht jedoch nur auf der
Ansicht des Verfassers.

Buld | S0 schaut ein Zug der Industriebahn Halle aus
Bild 2 Rollbockgruben im Bf Industriebahnhof Halle

Bid 3 D Klemdiesellokomotive 199004 der DR vor dem Lokomotivschuppen
im Industriebahnhof

Bud 4 Ihre  Schwester”, die 199003 bei einer Rangierfahrt
Fotos: Verfasser
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Bild #.17

! l . Mertdipapier
3 Kondensatoren

Stabilisierung sowic als Zengheder. Weiterhin werden einige Typen von thnen als Be-
rithrungsschutzkondensatoren in der Schwich- und Starkstromtechnik eingesetzt. Ein
Papierkondensator fur erhohte Anforderungen (Grenzfrequenz = 21 kHz1 st der so-
genannte Boosterkondensator.

Eine spezielle Art des Papierkondensators ist der Funkentstorkondensator. der inmehreren
Bauformen hergestellt wird.

Papierkondensatoren haben einen sehr hohen Isolitionswiderstand (12000 M) Sie werden
als Wickelkondensatoren hergestellt. Als Dielektrikum kommt Sulfwt-Zellstoff-Papier z2ur
Anwendung. Sie haben folgende Kennzeichnung:

Nennkapazitat — Nenngleichspannung — Prufklusse — TGL — Herstellungsdatum —
Herstellerzeichen

Diimpfungsarme Kondensatoren erhalten den Zusatz .d7. kontaktsichere Kondensitoren
dagegen den Zusatz LK™,

Tafel 2.14. Technisehe Diten von MP-Kondensatoren

NennKapazitat Tolerung Nenngleich- Isolationswiderstand Bauform: Montage
|F] spannung brw, -reit-
IV] Konstante
Jode K 12030 =10 1Hi—h10) max, [N s zyvhindnsch mit Gewinde
MI&: Lotosenanschiul
0039 D036 0] 10 =20 16l—H30) man, 1000 5 zyhindrisch.  geschutzie
0.22: 0.33: 047 Ausfuhrung: axialer
Drahtanschiull
0068 0.1:+20 160250 400 5 zylindrisch. dichte Aus-
0732 0.33; 047 fuhrung: axaler Druht-
anschiuB
022:047:1:2:4 £00; 220 160—3N) 200 5 prismatisches  Stahlge-

hause:  Verschraubung
un  Bodenlasche bzw.

Eigenschelle
022047 ) 2: = =20 [ . 100 & prismatisches  Stahlge-
41 61 Ko 10: 20 40 hiause:  Befestigungshu-

gel bzw. eigene Schelle
oder Verschraubung an
Bodenlusche

0,47+ 0.47: + 10 +20 16— 2 s

1AM+ 1.0

0224 (22 410,22

11,47 + 047 + 047

Verlustfauktor fur alle Typen = 7,12 - Ifl" in Abhangigkeit von Nennkapazitit und Frequenz bis 800 Hy
Einbaulage = belichig
Beluge zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ B/1979 (5.237)
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Einstellregler, sic werden auch Tnmmwiderstand genannt, dasic vorwiegend fur cinmaligen
Abgleich cines Strombreises genutzt werden. Sie sind gehiiuselos und werden fin gedruckie
Schaltung und komyentionelle Verdrahtung hergestellt. Sic unterscheiden sich durch die
Nenngrobie (Verlustleistung und  Abmessungen), durch den Triigerkorper (Hartpapier.
Keramik) und durch die At der Betatigung (Schraubenzicher oder Kunststoffwellencinstel-
lungr. Einstellregler fur gedruckie Schaltung unterschewden sich zusiitzlich noch durch die
Betatigungsart (senkrecht ..s™ oder parallel ..p™ zur Leiterplatte).

Fafel 2.8, enthalt die wichnigsten Werte von Einstellreglern fine gedruckic Schaltungen.

Tatel 28 Techmsche Daten von Emstellreglern

Kenngrabie Kurve  Verlust- Nennwiderstand Rastermalh Fur
leisting _ Hohiruneen
W mach E-Reihe nach B-Reihe T
1] h
SRS 1210 A i
] nas [LLIER] SR
Ses 1210 s 1
ARSIKLS gy S ML 1 o]
L s nos vl
WL 818 I KIS0 ks 1] [
SNS 2421 11 5
"3 ML) — 4.7 ML
95 2400 1 175
X5 Oy [LL] s
| 1.0 1 €2 — S M1}
s 3y n 125
Kernmikkorper

Haureihe S85 fur BEnstellung paradiel sur Fenterphintte
Baurethe 393 fur Emstellung senkrecht 2ur Lenerplatie

Bild 513, Bemubungsscich- / \—i—-/—-—ﬂL

nung  fiir  Fainfachschichidreh- 14
widvrstimde
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Ist der Betriebsspannung eine Wechselspannung tiberlagert. so darf die Summe von Gleich-
spannung und allen Scheitelwerten der iiberlagerten Wechselspannungen die Dauergrenz-
spannung nicht iiberschreiten., Der zuldssige Effektivanteil der Uberlagerung fallt mit
steigender Frequenz und betrigt
bis 150 Hz max 20" U, bis 1 kHz max 3% U,
bis 100 Hz max 15" U, bis 10kHz max 10 U;
Bei Betrieb mit reiner Wechselspannung gelten die angegebenen Wechselspannungen als
zuliissiges Maximum ciner 50 Hz sinusformigen Wechselspannung bis +40°C.
Betrieb mit hoheren Frequenzen oder hoheren Temperaturenerfordert also den Einsatz von
Kondensatoren mit hoheren Nennspannungen als die Betriebsspannung.
Bei Elektrolyvtkondensutoren wird neben der Nennspannung noch die Spitzenspannung
angegeben. Sie darf in der Stunde nur Smal je | min am Kondensator anliegen.
Dic Verlustleistung wird im wesentlichen durch die Wechselstrombelastung der
Kondensutoren bestimmt und ist dem Quadrat der Spannung. der Frequenz. der Kapazitit
und dem Verlustfaktor tan & proportional v. Sie fuhrt zur Erwérmung der Kondensatoren.
Durch den Verlustfaktor tun & werden die dielektrischen Verluste in einem Kon-
densator bei Betrieb mit Wechselspannung erfafit. Der tan & dient als Mal fur die Ver-
luste. die durch einen lsolierstoff verursacht werden.
Die Giite des Kondensators ist gleich dem reziproken Wert des Verlust-
faktors. i
Die Temperaturabhiangigkeit eines Kondensators wird durch den Temperaturkoeffi-
zienten TK gekennzeichnet. Er gibt die prozentuale Kapazititsanderung je °C an. Er
ist meist positiv. es gibt jedoch Keramikkondensatoren auch mit negativem TK.

Q L

Ln

Diec Diclektrizititskonstante (e) gibt an. auf das Wievielfuche die Kapazitat eines
Kondensators mit cinem hestimmten Dielektrikum gegenuiber einem solchen mit Vakuum
als Diclektrikum steigt.
Bei Betrieh cines Kondensators mit einer Gleichspannung lalht sich ein Isolations- oder
Reststrom beobachten. Dieser Reststrom ist die Folge desendlichen Isolationswiderstandes
des Diclektrikums. Der Isolationswiderstand wird als der Quotient der angelegien
Gleichspannung zu dem nach einer bestimmien Zeit flieBenden Strom ermittelt. Das Produkl
aus Isolationswiderstand (in M{)) und Kapazitat (in wF) wird als Isolationszeitkon-
stante tins) bezeichnet. Sie ist ein Mal fur die Giite der 1solation,
Der Reststrom ist ein Kriterium fiir Elektrolytkondensatoren und ist infolge der un-
vollkommenen Sperrwirkung des Dielektrikums bedingt, Er stellt einen Verluststrom dar.
Andererseits ist er jedoch fir die Funktion des Elektrolvtkondensators notwendig. um zu
verhindern. dals sich die als Dielektrikum wirkende Alu-Oxydschicht abbaut. wodurch es
zur Ausbildung von Fehlstellen im Dielektrikum kiime. Y
Scine Werte sind fiir die verschiedenen Bauformen der Elekiroly tkondensatoren unter-
schiedlich und in den Tafeln angegeben.

Zu den Kondensatoren mit feststehender Kapazitat gehoren Papier-. Metallpapier-. Kunsi-
stoffolie-. Lack-. Elekirolyt-. Keramik-. Glimmer- und Luftkondensatoren.

Im Rahmen dieses Lehrgangs sollen die drei letzigenannten Kondensatoren. da sie fiir die
spiter beschrichenen Schaltungen wenig Bedeutung haben. nicht betrachtet werden. Auch
awerden Kondensatoren mit veridnderbarer Kapazitiit nicht behandelt.

2.2.2.1. Papierkondensatoren

sapierkondensatoren (Bild 5.16.) finden hauptsichlich Verwendung fiir Kopplung. Sichung.

Beiluge zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ 8/1979 (8.23%9)
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Tafel 2,10, Technische Daten von Drahtwiderstiinden der Baureihe 24

Kenngrile  Nennveriust-  Grenz-. Tolerans Widerstundswerte  Abmessungen’

leistung spannung (") von bis {mm :
(W (V1 “Hh (ki) d, . 1}
| {1} 3
2 IS
24616 2R 10 3 1R 16
) 1.8
39
1 |
I it
8.2
2 4.3
24032 3 230 F—rhis e et 2| (1] 32
510 I 24
o 12 3
20
b 3
24252 R SO0 — 12 1.0 53

19

* BemaBungszeichnung s. Bild 5.5,
2131 Drahtwiderstinde mit feststchendem Widerstandswert

Drahtwiderstiinde mit feststehendem Widerstandswert werden mit Anschluliarmaturen wice
Schichtwiderstinde gefertigt (Bild 5.14.). Einige Typen werden mit Abgriffschellen gelicferi
und lassen sich dadurch cinstellbar machen. Weiterhin werden Drahtwiderstinde als so-
genannte Rohrwiderstiinde gefertigt. Das sind ungeschiitzte Festwiderstinde ohne Be-
festgungscelemente,

Die Stifung der Drahtwiderstiande erfolgt nach den Reihen E 12 und E 24, Der Fertigungs-
bereich kann von 0.5 bis S0 W hetragen.

Bild 5.15.  Drahtdreh-
widerstiinde  (links  im
Prefistolfgehiuse. rechis 4
Hochlastdrehwider- ' e
stand) ¢ i =

Beiluge sur Zeitschrift L.Der Modelleisenbichner™ 871979 (5. 239)



Tafel 2.11. Swfung der

R _
Widerstandswerte  von R 10 1 o
Normal- und Hochlast- — : = = = — -
drahtdrehwiderstinden o5 2 b 1 2 2

Dic Kennzeichnung erfolgt durch Stempelaufdruck wie bei Schichiwiderstanden. Rohr-
widerstande haben Typenschilder.

In Tafel 2.10. sind die wichtigsten Daten von Drahtwiderstanden der Baurethe 24 (Wider-
stand mit Kappen und axialen Drahtanschlussen, gelb lackiert) wiedergegeben,

Tafel 2.12. Technische Daten von Drahtdrehwiderstanden

Nennwiderstandswerte Nennverlustleistung Art. Verwendungszweck.,
nach E-Reihe nach R-Reihe (W1 Befesngung

1048)... 33K L., 250N 0.8 Einstellregler in gedruckten

Schaltungen und fir

Zentralbefestigung
1. 47k 1.5 Ewnstellregler fur hohere Lestungen
0. 47k 3 in gedruckten Schaltungen
R, 22k12 S061...25k10) 25,358 Mormallastdrahtdrehwiderstand in

NF- oder HF-Technik und
allgemeiner Elektrotechnik, wenn es
auf hohe Leistungen ankommi. Fir

Zentrulbefestigung.
2740k 256, .. 10ki) = 7 mit 2 parallelen
Widerstandswicklungen
00... 47k 10f... 5kl S0 Hochlastdrahtdrehwiderstand in
S681.. . 22Kk12 54).. 25k0) I6; 25: 30: 100 Elektrotechnik. wenn es auf sehr
S6q)... 22k Q) S0y, 25k 106 250 hohe Leistungen bei relanv Kleinem

Einbauvolumen ankommt. Fur
Zentralbefestigung,

2132 Drahtwiderstinde mit verinderbarem Widerstandswert

Drahtwaderstinde mit veranderbarem Widerstandswert werden als Drahtdrehwiderstiande
und regelbare Drahiwiderstinde in verschiedenen Varianten geferngt (Bild 515,
Drahtdrehwiderstiinde werden in Einstellregler (Entbrummer). Normallust- und Hochlast-
drithtdrehwiderstinde sowie MeBdrahtdrehwiderstande unterteilr.

Die Stufung der Widerstandswerte von Normal- und Hochlastdrahtdrehwiderstiinden er-
folgt nach den Rethen R 10und E 12(Tafel 2.1 mit einer Ausheferungstoleranz von = 10
Drahtdrehwiderstinde werden nur mit linearer Regelkurve gefertgt, Drahtdrehwiderstinde
werden als offene. staubgeschiitzie tim PreBstoffgehiuse) oder abgeschirmte (im Metall-
gehituse) Bavelemente hergestellt. Sie konnen fur Frontpliattenbefestigung. fur gedruckie
Schaliung oder Grundplattenbefestigung bzw. fir Zentralbefestgung mit verschiedenen
Wellenenden. -lingen und -formen hergestellt werden.

Die Wicklung des Widerstandsdrahts Kann zementiert oder ungeschitzt sein. In Tafel 2.12.
sind die wichnigsten Aufgaben von Drahtdrehwiderstanden zusammengestellt

2.2, Kondensatoren
Kondensatoren sind Bavelemente. die im wesentlichen aus zwei durch ein Diclektrikum
voneinander getrennten Elektroden bestehen.

Beilage zur Zenschrift ..Der Modelleisenbahner™ 8/1979 (8. 240)
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Sie werden in der Elektrotechnik und Elektronik als
— Ladungs- bzw. Energiespeicher
2. B. in Siebschaltungen. zur StoBentladung. in Zeitgliedern und in Schwingkreisen. als
Informationsspeicher:
— uls Koppelglied
mit der Trennfunktion fiir Gleich- und Wechselstrom (Stromweiche) bzw. allgemein mit
der Frequenzabhangigkeit des kapazitiven Widerstandes (Frequenzweiche):
— Phasenglied
in Verbindung mit Induktivititen oder Wirkwiderstinden zur Erzeugung bestimmter
Phasenlagen von Wechselstromen und -spannungen.
eingesetzl,
Weitere Moglichkeiten sind der Einsatz als Funkentstor- und Berithrungsschutzkondensa-
toren sowie zur Stabilisierung von Gleichspannungen.
Nich der Anordnung der Elektroden unterscheidet man Wickel-. Scheiben-. Rohr- und
Zyhinderkondensatoren, Nach dem Dielektrikum unterscheidet man Papier-. Keramik-.
Glimmer-. Kunststoffolie-. Luft- oder Elektrolytkondensatoren.
Kondensatoren werden als Bauelemente mit feststehender und veranderburer Kapazitat
hergestellt.
Kondensatoren sind durch thre Bauform. die Kapazitit. die Toleranz. die zulidssige Be-
trichsspannung. die Dielektrizitatskonstante. den Verlustfaktor. die Gute. die Tem-
peraturabhangigkeit. den Reststrom (bei Elektrolytkondensatoren) usw. gekennzeichnet.
2.2.1. Kennwerte
Kondensatoren werden analog wie Widerstidnde mit abgestuften NennKkapazititen
hergestellt. Die Abstufung erfolgt entweder nach E-Reihen (E 3. E 6 bzw. E 12) oder nach
sogenannten C-Reihen,
Die Nennkapazitat wird in Picofarad (pF). Nanofarad (nF)oder Mikrofarad ( 4 F) angegeben
und charukterisiert das Speichervermogen des jeweiligen Kondensators.
In Abhangigkeit von den geometrischen AusmaBen und der Art des verwendeten Dielekini-
kums konnen Kondensatoren Nennkapazititen von einigen Picofarad bis 2u ecinigen
Tausend Mikrofarad haben.
Diec Kapazitatstoleranz gibtdie hochstzulassige Abweichung von der Nennkapazitiit
an. Sie liegt zwischen =02 z.B. bei Keramikkondensatoren und =20 ... +100" bei
Elektrolytkondensatoren.
Dic zulissige Betriebsspannung. sie wird auch Dauergrenzspannung genannt. ist
die hochstzuldssige Spannung. die dauernd an den Elektroden des Kondensitors anliegen
darf. ohne dall dieser zerstort wird. Sie ist abhiangig von der Umgebungstemperatur und der
Fregquenz. Deshalb werden in den Datenblisttern und aufl den Kondensatoren auch nicht die
Bemehsspannungen. sondern die Nennspannungen angegeben,
Sie kunn eine Gleichspannung oder eine 50 Hz sinusformige Wechselspannung sein.
Die Nennspannung (U bezieht sich aufl eine Kondensutortemperatur von +40°C. Bei
hoheren Duverbetriebstemperaturen soll die Davergrenzspannung (U,) die nuchstehenden
Werte nicht uberschreiten:
Kondensatortemperatur = +40°C +5nC +70°C +R5C

Danergrenzspuannung = 1.0 Uy 094 Uy, (.86 Uy 165 Ly,

Beiluge zur Zentschrift ..Der Modelleisenbahner™ 8/1979 (5. 2400



Tafel 2.9. Technische Daten von Einfachschichidrehwiderstinden

Kenngrofle  Kurve Nennverlust- Nennwiderstand nuch Abmessungen®
leistung R-Reihe ' tmm)
(W) b @ |
1 0.1 100 — S MO
I It 9=
n3 003 I KEE—1 Mi}
1 02 TN £ — TO ML
2 20 28 125
¥ 0.1 1 kil — S M)
I 0.5 £ 10 ML)
X b 45 16
e X 023 (RIS ]
| 1.0 100 £2 — [0M£)
] 40 57 I8
s | 0.5 I ki —5 M1

" BemabBungszeichnung s. Bild 5,13

Einfachschichtdrehwiderstinde werden mit verschiedenen Wellenenden. -formen und -
lingen fiir gedruckte Schaltung oder Zentralbefestigung mit und ohne Schalter und mit einer
oder mehreren Anzapfungen geliefert. Die wichtigsten Werte fiir Einfachschichtdreh-
widerstiande sind in Tafel 2.9, zusammengestellt.

it Dr;ihru'idw'stji:nd;‘

Bei Drahtwiderstanden ist der Leiter emn auf einen Isolierkorper aufgewickelter Draht mit
hohem spezifischen Widerstand. Als Widerstandsmaterial dient blanker. oxvdierter
emaillierter bzw. umsponnener Konstantan- oder Chromnickeldraht, der unifilar oder b
filar. ein- oder mehrlagig aufgewickelt ist. Zum mechanischen Schutz kann die Wicklung
mit Lack. einer Glasur uberzogen oder zementiert sein.

Rild < 14 Drahtwiderstinde verschicdener Rauformen

Beiluge zur Zenschrift ..Der Modelleisenbahner™ 8/197% (5. 138)
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Hild 5 16 Paprerkondensiatoren

RFT 204 VEB

2 250 Y
l.’.‘l-.l.;u'-

.68

Talel 218 Techmische Daten von Papierkondensatoren

Nennkapazitit Toleranz  Nennsy Isolati iderstand Bauform; Montage:
vl bzw. -zeitkonstante Einbaulage: Verw g
0.1: 0.25: 0.5: =10 160—630 GS  fur C > 033 uF prismatisch im Stahlbecher: Ver-
1:2: 4 uF —_— 4NN schraubung an Bodenlasche baw,
S0—-220 WS fir C= 033 uF Eigenschelle; senkrecht: Kopp-
= 2000 5 lung, Siebung, Stabilisierung,
Zeirglied
1000 2200; +20 250 WS 12000 Mf1 #ylindrisch. dicht, im Keramik-
4700 pF. rohr, Kontaktsicher, daimpfungs-
470 nF: arm,
1000 nF radiale Lotfahnenanschliisse: be-
liebig. Bertthrungsschutzkonden
4 sulor
1000 pF . ., +20 160—630 GS 12000 M1} zylindrisch, dicht, im Keramik-
0.1 uF rohr, dimpfungsarm bzw. kon-
Stufung: (0.1 takisicher: radiale Lotahnenan-
L e 0,47) schliisse:  beliebig:  vielseitige
107" Verwendung
0.01... 0.1 xF 1000 GS zylindrisch: . uxinler  Drahtun-

Stufung: E-
Reihe 6

105 £20

20000 MLY
7

schiufl; beliehig: Boosterkonden-
sator

GS = Gleichstrom: WS = sinunsféymiger Wechselstrom 50 Hz
Verlustfaktor fiir alle Typen = 10 7 bei 800 Hz und 20°C

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner' 8/1979 (S. 238)



BAM bricht alle MaRstabe...

...lautete das Motto ciner kleinen Ausstellung unsercr AG
113 anlafilich der .Woche der DSF* in Berlin-Prenzlauer
Berg.

25 Fotos von der Trasse des Jahrhunderts, der BAM. ein
Modell der ,Leninlok”. eine Nachbildung eines Panzerzugs
aus der Interventionszeit waren neben Briefmarken und
historischen Bildern mit Motiven tber die Geschichte der
russisch-sowjetischen Eisenbahn bis zum Modell der BR 132
aus unseren Tagen zu sehen und dokumentierten die Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens der Sowjetunion.

Ein besonderer Abschnitt wurdigte die Leistungen der so-
wietischen Eisenbahner im 2. Weltkrieg, als sie unter Einsatz

GERD NEITZKE, Nordhausen

Der Netztransformator —

thres Lebens den Betrieb auf den Strecken aufrechterhiel-
ten,

So spannte sich der Bogen der Thematik dieser Ausstellung
uber 150 Jahre russisch-sowjetischer Eisenbahnge-
schichte,

Diese Ausstellung, organisiert von einer um den Ehren-
namen ..Kollektiv der Deutsch-Sowjetischen Freundschaft-
kampfenden Brigade aus dem Bauwesen. ausgerichtet von
unserer AG, stellte eine gute Werbung far den DMV und
fur sein vielfaltiges Schaffen dar. Bis Ende d. J. wird sie noch
an vier weiteren Stellen gezeigl und gewill noch viele
Freunde finden. Hans Ellwanger, Berlin

ein wichtiges Bauteil der Stromversorgung

Es soll hier gezeigt worden, wie mit einfachen Mitteln aus einem vorhandenen, auf Grund
der Sckundiarspannung unbrauchbaren, Netztransformator ein Netztransformator entsteht,
der unseren eigenen Modellbahnerfordernissen angepabit ist. Auller den Problemen der
Materialbeschaffung wird auch der Geldbeutel des Modelleisenbahners weniger belastet.

1. Allgemeines

Jeder Modelleisenbahner kennt die Probleme, die auftau-
chen, wenn man seine umfangreiche Anlage elektrifiziert,
Man hat Lampen mit schr unterschiedlichen Spannungen,
essind Zugmagnete zuinstallieren, und andere Versorgungs-
spannungen sind erforderlich, Die Fuhrspannungen haben
verschiedene zum Teil festeingestellte Spannungen. Oft
stellt man auch nach Fertigstellung ciner Anlage fest, dald
bestimmte Spannungsabgange uberlastet sind und ein Ab-
sinken der betreffenden Spannung auftett. Eine Erweite-
rung der vorhandenen Stromversorgung bereitet dann oft
viele Schwicrngkeiten.

Es soll hier eine Moghchkeit gezoigt werden, wie man diese
Probleme relativ einfach (in den Griff* bekommt.

Sehr oft hat man die Moglichkeit, alte ausgediente Trans-
formatoren gleich welcher Art aufzutreiben. Da sie manch-
mal sehr ungelaufige Ausgangsspannungen besitzen, lie-
gen sie herum. Auch manches ausgediente Radio oder
mancher Fernsehapparat wandert auf den Schrott. Alle
diese hier gezeigten Netztransformatoren lassen sich mit
wenig Mahe zu einem Transformator fur unsere Anlage
umwickeln. Die , Technologie® zu dieser Anderung soll hier
aufgescigt werden.

2. Vorbereitungen

Zunachst wird der Transformator mit cinem Pinsel gereinigt
und eventuell noch vorhandene Drahtreste von der Lotleiste
entfernt. Sind die Anschlasse der Netzwicklung bekannt,
schliet man an diese zur Prafung und zur Messung der
vorhandenen  Spannungen die Netzspannung an. Die
Netzwicklung ist fast immer die unterste Wicklung, die un-
mittelbar aber der Schutzisolierung des Kernes liegt. Bei
manchen Transformatoren besteht sie auch aus mehreren

DERMODELLEISENBAHNER 8 1479

Wicklungen, da noch der Anschlull an die fruher vorhande-
nen Netzspannungen 110V und 127V meoglich war. Aus
Sicherheitsgrunden schalten wir in die Zuleitung eine Siche-
rung ein. lhre GroBe richtet sich nach Tabelle 1.

Nach Anschlufi an die Netzspannung werden mit einem
Voltmeter die vorhicgenden Spannungen gemessen. Hierbei
beginnt man immer mit den hoheren Bereichen des Volt-
meters, man schaltet hinunter, bis ein gutes Ablesen moglich
ist. Diese gemessenen Spannungen werden notiert, sie
werden fur die weitere Arbeit benotigt.

Stammt der Transformator beispiclsweise aus einem Rund-
funkgerat, so kann man zwei zusammenhangende Span-
nungen (2 B. 2+ 250 V) und cine oder mehrere Heizungs-
spannungen (2. B. 6.3 V) erwarten.

Diese Arbeiten mussen naturlich mit grofler Vorsicht durch-
gefuhet werden, auch duarfen sich keine Abgange gegen-
cinander beruhren.,

-

3. Demontage des Transformators

Das Blechpaket — die Gesamtheit der einzelnen Transfor-
matorenbleche — wird mit Schrauben oder Nieten zusam-
mengehalten. Oft werdendamitauch Fulle, Blechwinkel und
auch Lotosenbrettchen gehalten. dieses alles wird ent-
fernt.

Div Lotosenleiste wird abgelotet, die Drahtenden aber ge-
zeichnet z, B. durch Klebestreifen mit laufenden Zahlen, so
dall nur noch das Blechpaket mit den aufgebrachten Wick-
lungen vorliegt. Jetzt mufl das Blechpaket demontiert wer-
den, dies 1st schwierig, da oft die Pakete maschinell ge-
schichtet wurden. Je nach Blechschnitt mulfl also das Blech
unterschiedlich gezogen werden. M-Bleche werden einseitig
hochgehoben und gegenseitig aus dem Wickel gezogen. Das
erste Blech sitzt fast immer sehr fest, alle weiteren folgen
dann wesentlich leichter. Wichtig ist, dall der Wickelkorper
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nicht beschadigt wird. Man erkennt, daB} die Bleche einseitig
gelackt sind, diese Lackschicht isoliert die einzelnen Bleche
gegeneinander. In der Fachliteratur kann man hiertiiber
unter demBegriff ,Wirbelstrom* nachlesen, es handelt sich
hier umspezielle Probleme des Magnetismus.

Liegt nun das eigentliche Wickelpaket vor, kann die Deck-
i1solierung bis zur obersten Wicklung entfernt werden. Diese
erste Wicklung wickelt man ab und zahlt dabei die Windun-
gen. Die Windungszahl der Wicklungen verhalt sich wie
die daran abnehmbaren Spannungen. Aus der Windungs-
zahl und der vorher an ihr gemessenen Spannung errechnet
man eine Konstante, die fur den vorliegenden Transforma-
tor zutrifft. (Diese Faktoren sind als Richtwerte in Tabelle 1
aufgefihrt.) Nun sind die restlichen Sekundarwicklungen zu
entfernen. Dabei ist darauf zu achten, dafB die Primarwick-
lung, an die die Netzspannung angeschlossen wird, un-
berahrt und gut isoliert bleibt. Hat der Transformator
eventuell eine Schutzwicklung, d.h. eine Lage ist Gber der
Netzwicklung und diese ist lediglich mit einem Anschluf
herausgefihrt, so wollen wir diese selbstverstindlich er-
halten. An ihrer Stelle ist manchmal auch eine Lage diinnes
Blech eingelegt.

4. Herstellung der neuen Wicklungen

Aus den ermittelten Konstanten und der gewtnschten
Spannung, die der neue Transformator abgeben soll, errech-
net man die erforderliche Windungszahl.

__L" = Wi daraus crgibt sich
Us w2
i U: Wy
w S il PR

U,

- gemessene Spannung des alten Transformators in

U, Volt s

w; = Windungszahl dieser Spannung U,
U. =gewlnschte Spannung in Volt

w. = far U. erforderliche Windungszahl.

Tabelle 1 Techmische Daten fur Netzatransformatoren

L Typ

Tabelle 2 Technische Daten fur Kupferlackdraht

3

1 2 ‘] 4 I 2 4

11,07 o2 0005 20000 10,50 20 0,500 300
[IXE] IS 0013 9000 0.6t 0.24 0720 210
(1R 11} L1ng 1020 Kot 0,70 0,34 (1L.980 160
012 (X8 04024 4400 0,80 0,50 1.280 120
.15 (L4 (1145 2800 1,54 11,64 1620 1y
.20 0,131 11,080 Hhan 1,00 0,74 2,000 83
025 1,044 0,125 1o 1,20 113 2,880 L]
.30 0071 0,180 Kkl 1,50 1,77 4,500 33
0,35 [{RIHTH 10,245 SH0 240 3.14 B,000 12
40 0126 0420 450 250 12,30 T

4.1

1 Drabtduwrchmesser blank
2 Drabtguerschmtt mmz

3 wulassige Stromstarke A
4 Windungen je eme

Dicse wird auf den Wickelkorper isoliert gegen die Primar-
wicklung aufgetragen. Dabei ist der zu wickelnde Draht
sauber Windung an Windung zu einer Lage zu wickeln. Am
gunstigsten verwendet man Kupfer-Lackdraht, da mit ihm
im verfugbaren Raum — der Fensterflache — die meisten
Windungen erveicht werden. Prinzipiell lafit sich aber auch
jeder andere isolierte Draht verwenden. Je starker der ver-
wendete Draht ist, um so hoher ist der zu entnehmende
Strom (siehe hicrzu Tabelle 2). Hierbei ist darauf zu achten,
dafi ber der gegebenen Fensterfliche des verwendeten
Transformators und der errechneten Windungszahl der
gewunschte Drahtquerschnitt auf den Wickelkorper palit.
Den Anfang und das Ende der neuen Wicklung zieht man
eéventuell mit einem Stuck Isolierschlauch geschutzt aus dem
Wickelkorper. Ist die Wicklung aufgebracht, so wird eine
Lage Isolierpapier aufgelegt, und eine neue Wicklung far
eine weitere Spannung wird in derselben Art aufgebracht.
Wenn der Platz es zulafit, kann auch zwischen die einzelnen
Lagen ciner Wicklung noch Isolierpapier gelegt werden. Je
nach Bedarf wird dic gesamte Fensterflache des Transfor-

M42 M 5a M 63 MT74 M B M Bal M 10 M 102k
2. Typenleistung (VA) 4 12 25 50 0 L 120 180
3. Wirkungsgrad (%) 60 Tn b B3 H4 HA 87 L
4. Kantenlange a tmm) 42 55 63 4 85 H5 102 12
5. Kantenlange b (mm) 42 55 65 74 85 85 1z {13
6. Schichthohe (mm) 15 20 27 32 32 45 a5 a2
7. Pnmarwicklung 220 V 4900 2600 1650 1200 I [i15) T30 00 !
8. Windungen je Volt sek. 28.1 134 8.2 6.0 4.6 33 36 24
1 El48 El54 El60 ElG6 El78 El84a Elg4b Ellita Eltsb  Elldu E113tH:
2 5 10 15 20 35 50 75 100 140 230 280
3 65 68 2 Kb 78 81 a3 85 87 90 91
4 48 54 60 66 78 a4 B4 105 105 130 130
D 40 45 a0 59 635 0 in &8 T BB 105 105
B 16 18 20 22 26 28 42 35 45 35 45
IF 3380 3000 2400 2000 1430 1250 815 0 395 i} 595
B 20,0 15.4 20 10,0 7.0 6.2 4.0 3.6 28 38 28
Fensterfiache
- il - - s -—
T FT
E=} L~
1 1
= Schatt El - dechartt
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mators ausgenutzt. Alle Wicklungsenden sind allerdings so
zu legen, daB sich anschlieBend noch die einzelnen Trans-
formatorenbleche einschichten lassen.

Als oberster AbschluB folgt dann cine gute feste Deckiso-
lation, die die Wicklungen elektrisch und vor allem mecha-
nisch schutzt.

5. Montage

Di¢ Transformatorenbleche werden wieder einzeln in den
Wickelkorper geschichtet, hierbei ist entsprechend der De-
montage zu verfahren. Es istdarauf zu achten, daB die Wick-
lungsanschlusse nicht beschadigt werden. Der urspringli-
che Zustand des Blechpaketes wird wieder hergestellt, wobei
allerdings oft das letzte Blech nicht wieder in den Wickelkor-
per hineinpafit, aber es geht auch ohne dies. AnschlieBend
wird das Blechpaket wieder mit Winkeln und Lotosenleisten
komplettiert, die Schrauben werden festgezogen. Die Wick-
lungsenden werden an die Lotosenleiste angelotet, und die

DER MODELLEISENBAHNER™ 8 1479

Bild | Der sur Verfagung stehende Transformator vor der Demontage

Bild 2 Das Bleehpaket wurde demontiort, auf dem Wickelkorper befinden sich
die alten Wieklungen

Bild 3 Alle Sekundarwicklungen wurden entfernt, aufl dem Wickelkorper Ine-
Ondet sich nur noch die Netewieklung mil der dasugehorenden Isolierung,

Hild 4 Die fur die benotigten Spannungen orforderhichen neuen Wicklungen
sind auf den Wickelkarper aufgebracht und gegenemander und nach aulien gut
iserffert,

Bud 5 In den Wickelkorper mit den neuen Wicklungen sind die Bleche wieder
entsprochend der Demontage cingeschichtet. Mit Schrauten wird das Blech-

paket ngezogen und die Befest winkel goehalten

Bild 6 Der fortige neue Transformator. Die Wicklungsenden sind an Lotleisten
wefuhet, die mit an den Schrauben gehalten woerden. Die Blechwinkel dienen sur
Befestigung des Transformators im Gerat
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Funktionsprafung wird durchgefuhrt. Dieses fuhrt man
analog Punkt 2 durch.

Selbstverstandlich kann hierbei die konstruktive Form der
Befestigungswinkel oder der Lotosen den eigenen Anforde-
rungen angepabt werden.

6. Einige Besonderheiten

— Drahte mit schlechter Isolierung fahren zu Kurzschlis-
sen in der Wicklung. Diese , KurzschluBwindungen®
machen den Transformator unbrauchbar.

— Eine zu hohe Leerlaufstromaufnahme deutet auf einen
KurzschluB} in der Wicklung hin.

— Sind Transformatoren lack- oder vakuumgetrankt, ist die
Demontage oft schwer, sie lassen sich aber auch ver-
wenden,

— Ausgangsubertrager und NF-Transformatoren lassen
sich meistens nicht verwenden, sie sind far andere Fre-
quenzbereiche vorgesehen.

— Als Isolierpapier laBt sich u.a. auch das Papier aus de-

montierten Rollkondensatoren verwenden.
L

7. Ein Beispiel — siehe Abbildungen

Zur Verfugung steht ein Transformator M 85a aus einem
alten Radio. Nach Ausbau, Trocknung und einer Reinigung
wurden folgende Werte ermittelt:

FRANZ FEUERSTEIN, Eisenhuttenstadt

Netzeingangsspannung 220 V

obere Sekundarwicklung 6,5V,

Diese Wicklung bestand, wie sich nach der Demontage des
Kernes ergab, aus 29 Windungen. Daraus lafit sich ein

ki

K = o5

= 4.46 Wdg/V ermitteln.

Da zur Versorgung von einigen Relais eine Gleichspannung
von 24 V bendtigt wurde, war eine Wechselspannung von ca.
18V erforderlich. Die erforderliche Wicklung lalt sich als
W =18V x 446 Wdg/V

W = 84 Windungen ermitteln.

Von dem zur Verfugung stehenden 1.1 Kupferlackdraht
werden diese auf den Wickelkorper aufgebracht. Da noch
Wickelraum zur Verfugung stand, konnte noch eine weitere

‘Wicklung aufgebracht werden. Fur diese (4 V zur Beleuch-

tung) wurde

W=4Vx446 Wdg/V

W =18 Windungen ermittelt.

Diese wurde mit 0.8 Kupferlackdraht ausgefuhrt. An-
schlieffend wurde der Transformator komplettiert. Die .
Uberpriifung des fertigen Transformators ergab:

Unv!'f 220V
U, 185V
U, 42V.

Nach Tabelle 21stU I mit24 Aund U 2mit 1,2 A belastbar.

Schaltung einer zugbedienten Vollschrankenanlage

an einer 2gleisigen Strecke

Beim Vorbild sind zwar schon viele Vollschranken- durch
diec moderneren Halbschrankenanlagen abgelost worden,
weil sie neben einer grofleren Sicherheit auch noch die
Einsparung des Schrankenwirters mit sich bringen, den-
noch erkennen wir immer wieder an den zahlreichen Le-
seranfragen, dafl bei den Modellbahnfreunden das Interesse
an der guten alten Vollschranke nach wie vor ,in* ist. Viel-
leicht auch nicht zuletzt deswegen, weil unsere Zubehor-
industric noch immer nicht mit der Zeit Schritt hielt und
keine Halbschranke anbietet, Obwohl wir vor Jahren schon
vinmal cine derartige Schaltung veroffentlichten, entschlos-
sen wir uns im Interesse der vielen neuen Leser, die meistens
erst Anfanger auf dem Gebiet der Schaltungstechnik sind,
nachstehenden Beitrag zu bringen und damit viele Einzelan-
fragen zu beantworten.

Die Redaktion

Fur meine TT-Anlage wollte ich eine zugbediente Voll-

schranke an 2gleisiger Strecke vorsehen. Ich ging dabei von

folgenden Pramissen aus:

— Bei Zugbegegnungen hat das als erstes eintreffende
Triebfahrzeug bzw. Zug die Schranke zu schlieflen.

— Das den Schrankenbereich als letztes verlassende Tfz,
bzw. Zug sorgt fur die Offnung der Schranke.
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— Auch bei Fahrten auf dem falschen (linken) Gleis muf die
Funktionstuchtigkeit bleiben.

— Die Modelltreue der Bewegung der Schrankenbaume ist
zumindest beim Offnen herzustellen.

Man benotigt cinen Wegubergang TT bzw. je nach Nenn-

groBe fur Dauerstrombetrieb 2 Relais vom VEB BTTB

(Kat.-Nr. 8410) und zwei Kontaktgarnituren desselben Her-

stellers (auch je nach Nenngrofie bzw. Gleismaterial).

Die Schaltung zeigt ubersichtlich das Schaltbild. Die Kon-

takte zum SchlieBen 2, 3, 6 und 7 sind in Fahrtrichtung un-

mittelbar vor der Schranke anzuordnen. Die Offnerkon-

takte 1, 4, 5 und 8 hingegen mussen von der Schranke einen

solchen Abstand haben, dal mit Sicherheit jeder Zug, gleich

welcher Lange, die Schranke bzw. den Weglbergang ver-

lassen hat.

Einige Beispiele verdeutlichen das alles:

Fahrt A: Kontakt 2 schaltet das Relais 1 auf Stellung 2,

wordurch die Schranke uber B/B2 Strom erhalt und ge-

schlossen wird. Der Stromkreis wird erst beim Befahren von

K 4 unterbrochen und dadurch das Relais 1 wieder in dice

Stellung 1 verbracht. Da eine Verbindung B/B2 nicht be-

steht, offnet Ach die Schranke wieder,

Fahrten D und A: Beim Befahren von K 6 schliefit das Re-

lais 2 den Stromkreis B/B2, und die Schranke schliefit. Na-
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hert sich jedoch zuvor aus A cin Tfz, ehe die Fahrt DK 8
erreicht hat, so wird durch sie bei K 2 die Verbindung B/B2
des Relais 1 hergestellt. Uberfahrt nun das Tz aus D K 8, so
schaltet zwar das Relais 2 auf Stellung 1, doch die Schranke
bleibt zu, da durch die Parallelschaltung von B/B2 an den
Relais | und 2 dieses so vorgeschen ist. Erst beim Uber-
fahren von K 4 schaltet nun das Relais 1 auf die Stellung 1.
Das unterbricht den Stromkreis B/B2, und die Schranke
offnet sich. Damit ist gewahrleistet, dall die Schranke so-
lange geschlossen bleiby, bis der letzte Zug den Bereich des
Wegibergangs geraumt hat.

Dice anderen Fahrten geschehen analog mit gleicher Wir-
kung. Das Grundprinzip der Schaltung beruht also darin,
dal beim Befahren eines Offnerkontakts durch ein Tfz und

bei gleichzeitiger Fahrt eines Gegenzugs der Relaisstrom-
kreis des noch befahrenen Gleises im Schrankenbereich die
geschlossene Schrankenstellung ubernommen wird. Gleich-
zeitig setzt der spater angekommene Zug den anderen Re-
laisstromkreis auBer Kraft. Die vorbildgetreue langsame
Offnung der Schrankenbiume erzielte ich so: Ich verlan-
gerte die Baume mit etwa 2 em langen langsaufgeschnitte-
nen Plastetrinkrohrehen. Dadurch wird ein fast ausgewo-
genes Gleichgewicht beiderseits der Drehpunkte erreicht,
und die Schrankenbaume gehen langsam hoch. AuBerdem
kann die StraBlenbreite noch vergroflert werden, was ein
weiterer Vorteil dabei ist. Hierfur mull man sich allerdings
dic nur4 c¢m breite Fahrbahn selbst umbauen, die so ohnehin
nur cin , Feldweg" ist.

Kleine Bastelei: Ein Wasserktan

Um aul unserer Anlage neben einer funktonsfahigen Bekohlungs-
anlage noch ein weiteres Bw-typisches Funktionsmodell zu haben,
machte iwch cinen Wasserkran flott.

Folgendes Material wird benotigl:

ecin HO Wasserkran-Bausats,

vine Schwingkolben-Wasserpumpe,

cin duzugehoriger Wasserbehilter sowie

vin Zusatzbeutel (Schlauch, Filter, Pumpenhalter),

Daraus ist schon zu sehen, dall es sich um einen Wasserkreislauf
handelt, der genau so funktioniert wie z. B. der Stadtbrunnen, zu
welchem die Pumpe gedachtist(die Pumpe mit Zubehor stellt Modell-
Zubehor Glauchau her). Der Wasserkranausleger wird mit einem
2,5-mm-Bohrer aufgebohrt. In den Ausleger wird dann ein Mes-
singrohr ¢35 mm eingeklebt; dieses Rohr ist der neue Mast des
Krans. Der Betonsockel des Krans wird genau beim Mastloch geteilt.
um 2wel Lagerhalften zu erhalten. Das Loch mul dann so bearbeitel
werden, daf sich das Messingrohr leicht drehen 1aBt (das Rohr muf
elwa 100 mm lang sein). Wenn der Kran nun aufl der Anlage steht (ein
Loch o9 7T mm bohren), wird zunachst die richtige Hohe abgemessen
und der Kran provisorisch festgestellt. Unter der Anlagengrund-
platte wird nun in einem Abstand von mindestens 50 mm am Rohr
cine Markierung gemacht. Der Kran wird wieder herausgenommen

LDER MODELLEISENBAHNER" # 1979

und an der markierten Stelle ¢in 10 mm langes Stuck Rohr so ein-
gelotet, daB cin Durchgang zum Kran nach oben gewahrleistet und
der verlangerte Mast nach unten verschlossen ist. Nachdem man das
Loch in der Grundplatte der Anlage parallel zur Gleisachse so ver-
grobert hat, daBl der Kran hindurchpafit, werden die beiden Halften
des Betonsockels auf die Anlage aufgeschraubl. Eventuell muB das
Loch in dem Sockel vergrofert werden, damit der Kran leicht zu
drehen geht., Jetzt geht man daran, einen Antrieb zu bauen, der far
die Drehbewegung des Krans zustandig ist. Dieser mufl hoch unter-
setat sein, damit der Kran nicht gerade wie ein Propeller dreht. Der
Antricb wird so angebracht, dall der verlangerte Mast nur von oben
eingesteckt zu werden braucht. Wenn der Kran zur Zufriedenheit
dreht, wird eine Schlepptenderlok (z. B. BR 55) ausgewéhit, die immer
bewassert werden soll. Der Wasserkastendeckel wird aufgesagt und
inden Tender ein Trichter eingeklebt. Der Tender erhalt eine Markie-
rung, um auBerlich den Trichter lokalisieren zu konnen. Die Lok wird
nun zum Wasserkran gestellt, dieser gedreht, bis er genau uber dem
Tender steht, Jetzt wird nach der Markierung am Tender zwischen
dem Gleis eine Aussparung in die Anlage eingearbeitet, in die dann
wiederum ein viereckiger Trichter eingesteckt wird. Nach dem An-
bringen des Wasserbehalters werden die Schlauchverbindungen
hergestellt. Hierbei sollte man beachten, daB der Schlauch von der
Purape in den Kranmast recht lang ist, weil dieser doch die Dreh.-
bewegung (diese ist im Hochstfall 90°) mitmachen mull. Nachdem
alles angeschlossen ist, wird destilliertes Wasser aufgefallt.

W. Frey (DMV), Seifhennersdorf
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Voraussetaung war der 22.2 Kilometer
langze Tunnel durch den 1963 m hohen
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Dessen Bauarbeiten sind inzwischen
erfolereieh beendet. Kt

@ dall aul der 2188 Kidonnler Langen
Eizenbahnstreeke swiselen Delhn wnd
Madras der 50 m Linge . Tanul-Nadu
Expret” verkehrt?
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Kau

gewalzter

Brewtfutischiene
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Bild 3 1'Eh3-Lokomotive der BR 58 % (ex bad. G 12! 7); unter heutiger Belriebsnummer 581111, vormals 58 311 bzw. bad. 1125: gebaut 1921 v ler MBG Karlsruhe: }
_ ; : - : , rw. bad. 1125; ge 92 » r Karl: » heute nact
Verkauf im Dampflokmuseum Neuenmarkt-Wirsberg (BRD). 5 el Pt i g ine

Foto: Lokbildarchiv M, Weisbrod, Leipzig




Die Baureihe 58 der DR

Bild 4 Lokomotive 582079 der BR 58" *! (pr. G 12); gebaut im Jahre 1921 von
Hohenzollern (Rheinmetall) unter der Fabriknummer 80,

%

Bild 5 Lokomotive 55449 der BR 58" (ex si. X1 H), 1924 gebaut von Fa. Hart-
mann
Fotos: Lokbildarchiv M. Weisbrod, Leipzig
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Die Baureihe 58 der Deutschen Reichshahn (DRG/DR) in mehreren Varianten

Dieses Heft ist der komplexen Vorstellung einer weiteren
Schlepptenderlokomotiv-Baureihe, und zwacder BR 58 der
DRG und der DR, in verschiedenen Varianten vorbehalten.
Lhr Ursprung fallt noch in die Zeit der ehemaligendeutschen
Landerbahnen zurtck. Zu Ende des ersten Jahrzehnts dieses
Jahrhunderts hatte z.B. die Koéniglich PreuBische Eisen-
bahn-Verwaltung (KPEV) fur den schweren Guterzugdienst
lediglich die leistungsstarken Lokomotiven der Bauart D h2,
die pr. G 8' und die Eh2-Lokomotive G 10, die uns noch bis
in die T0er Jahre als BR 5525% bzw. BR 57!%% bei der DR
bekannt waren. So war den Experten der KPEV damals
klar, daB die standig steigenden Transportanforderungen
mit diesen Lokomotiven allein nicht mehr zu bewaltigen sein
wirden. Im Jahre 1913 verhandelte man daher bei der KPEV
uiber die Beschaffung einer starkeren und gleichzeitig auch
schnelleren  Giterzuglokomotive. Die Firma Hen-
schel & Sohn, Kassel, bekam so den Auftrag, einen Entwurf
fur eine 1'E-Guterzuglokomotive auszuarbeiten. Zu bemes-
ken ist an dieser Stelle noch, dal man seinerzeit in Europa
diese Achsordnung noch wenig eingefuhrt hatte. Der Kriegs-
ausbruch 1914 verzogerte einerseits die Konstruktions-
arbeiten an dieser neuen Lokomotive, andererseits aber
wirkte sich gerade der erste Weltkrieg darauf so aus, daBBes
noch viel dringender erschien, fur die schweren Militartrans-
porte eine geeignete Lokomotive zur Verfugung zu haben.
Die ersten Maschinen der als pr. G 12! bezeichneten Lo-
komotivgattung verlieBen schliefilich im Spatsommer 1915
das Werk. Diese Lokomotiven warenubrigens damals die
ersten preuBlischen Drillingstriebwerk-Guterzuglokomoti-
ven. Man griff darauf zurlck, zumal sich ein Drillingstrieb-
werk beider S 10 (BR 172) gut bewahrt hatte. Als Treibach-
sen wurden die 2. fur den Innen- und die 3. fir die beiden
AuBenzylinder gewéhlt. Bei den damaligen Entwicklungen
der KPEV wurde der Lokkessel der G 12/ der bisher grofite
Guterzug-Lokomotivkessel. Doch war diese Lokomotive zu
schwer ausgefallen, sie konnte daher auch nicht aberall auf
Haupt- und Nebenbahnen freizigig zum Einsatz kommen.
Das hatte man aber beabsichtigt, und es machte sich auch
erforderlich. So kam es nur zur Lieferung von 21 Maschinen
(Henschel & Sohn, 1915/1917). Diese wurden nur den ED
Erfurt, Kassel und Saarbricken/Trier der KPEV zugeteilt,
wovon spater die DRG noch 15 Exemplare bekam

* (BR 58").

Auch die Séchsische Staatsbahn liell damals 20 sehr ahn-
liche Lokomotiven bauen (Gattung sa. XIII H, spater BR 58').
Die Griinde waren die gleichen wie bei der KPEV, vor allem
der erste Weltkrieg. Diese 20 1'E h3-Lokomotiven wurden
von Richard Hartmann geliefert. Doch war die sachsische
“XIII H mit 101,1 t Dienstgewicht schwerer geworden als die
G 12 (98,8 1)

Zum Ende des ersten Weltkriegs hin strebten die einzelnen
deutschen Landerbahnen immer mehr zur Vereinheit-
lichung im Lokomotivbau hin. So bauten auch Sachsen,
Baden und Wirttemberg 1'Eh3-Guterzuglokomotiven nach
dem Vorbild der besseren pr. G 12, bei der man die Erfah-
rungen der Vorlauferin, der pr. G 12!, genutzt hatte. Es kam
hinzu, dafl Henschel & Sohn zu jener Zeit an die Kaiserlich
Ottomanische Generaldirektion der Militireisenbahnen
(Tirkei) gerade eine 1'E-Giterzuglokomotive, zu liefern
hatte, sodaf} die Firma auch die dabei gemachten Erkennt-
nisse fir den Bau der pr. G 12 verwenden konnte. Insgesamt
wurden ab 1917 etwa 1500 Stiick dieser Maschine hergestellt,
und zwar von verschiedenen deutschen Lokomotivfabriken
der einzelnen Lander. In der Fachliteratur findet man oft,
daB diese Lokomotive als erste deutsche , Einheitslokomo-
tive* bezeichnet wird. Das ist insofern irrefuhrend, als die
Einheitslokomotiven erst spater von der DRG geplant und
beschafft wurden. Andererseits wurde mit der G 12 jedoch
damals eine gewisse Vereinheitlichung im Lokomotivbau
der damaligen Landerbahnen herbeigefuhrt, die man als
eine Vorstufe zu den spateren Maflnahmen der DRG be-
trachten mufl.

.DER MODELLEISENBAHNER" 8/1979

Von der Bauart 1'Eh3 tbernahm die DRG 88 badische
(G 12'7), 62 sachs. XIII H einschl. Nachbau 1924, 43 wurt-
tembergische, 1 fur die tarkische Bahn bestimmte, jedoch
nicht mehr dorthin gelangte G 12 sowie von der KPEV
1141 Exemplare, die sich bei der DRG luber das gesamte Netz
verteilten, von Bayern bis Preuflen. Das am nordlichsten
gelegene Einsatzgebiet der BR 58 war bei der DRG die Rbd
Hannover.

In den Jahren 1928 bis 1930 wurden 4 Lokomotiven der BR 58
auf STUG-Kohlenstaubfeuerung umgebaut, und 1930 er-
hielten noch zwei Lokomotiven eine solche nach dem System
Bauart AEG. Nach 1945 wurden bei der DR noch einige
Lokomotiven nach dem System von Wendler auf Koh-
lenstaubfeuerung umgebaut und bewahrten sich gut.

Die G 12 fand bei der DR in Thiringen und im Erzgebirge
entsprechende Einsatzgebiete, wobei allerdings mit Ende
der 60er Jahre nur noch die rostgefeuerten Maschinen an-
zutreffen waren, da man die Kohlenstaubloks zu jenem
Zeitpunkt bereits ausgemustert hatte. 1976/77 hatten
Diesellokomotiven die BR 58 weitgehend ersetzt und ab-
gelost.

In den Jahren 1958 bis 1963 wurden im Raw Zwickau vonder
Deutsehen Reichsbahn noch 56 Maschinen einer Re-
konstruktion unterzogen, da die DR noch zahlreiche Lo-
komotiven der Baureihe 58'"%' (ex pr. G 12) zur Verfugung
hatte, auf die damals noch nicht verzichtet werden konnte.
Das war noch rentabel, wie sich erwies, da diese Lokomoti-
ven gut erhalten waren, obgleich sie ja nun fast 40 Jahre alt
waren. Durch diese umfassende Rekonstruktion wurden
auch die alten Ursprungsmangel der pr G 12, u. a. die Dampf-
leistung des Kessels, die sich nicht in einwandfreier Ab-
stimmung auf die Dampfmaschine befand, beseitigt. Man
erreichte dieses Ziel durch den Einbau eines neuen ge-
schweilliten Kessels mit Verbrennungskammer, wie sie auch
die Neubaulokomotiven der BR 23!° und 50*° der DR be-
kommen hatten. So entstanden keine neuen Entwicklungs-
arbeiten fur einen brauchbaren Kessel. Jedoch wurde der
Rahmen der groBeren Kessellange halber vorgeschuht.

An der Dampfmaschine wurde ein Trofimoff-Schieber ein-
gebaut, was sich gunstig auf die bisher schlechten Leer-
laufeigenschaften der Lokomotive auswirkte. Ferner er-
hielten die Rekolokomotiven der BR 58, die nunmehr als
BR 58" bezeichnet wurden, auch ein neues Fiuhrerhaus in
geschweiliter Ausfuhrung. Bei Versuchen stellte sich dann
nach anfanglichen geringen Miflerfolgen, die vor allem die
Mischvorwérmerpumpe betrafen, doch bei der 58 3001 her-
aus, daf} diese gegeniiber der Original-G 12 in jeder Hinsicht
weit besser geworden war. Das beweist allein die Tatsache,
daB ihr Kohleverbrauch in jeder Fahrgeschwindigkeit und
bei mittleren Leistungen etwa 15 bis sogar zu 25 Prozent
unter dem der Ursprungsausfiihrung lag. Das war die Folge
des neuen Rekokessels, der einen 30. . .40 Grad hoher uber-
hitzten Dampf lieferte. Die Rekolokomotive erhielt den
Schlepptender der BR 50, also den 2'2'T26, aber auch Neu-
bautender 2'2'T28, Wannentender 2'2'T30 und sogar noch
preuBlische Tender 2'2'T31,5 waren hinter der rekonstruier-
ten Lokomotive anzutreffen. '

Die DR erhielt durch die Rekonstruktion eine leistungs-
fahige Guterzuglokomotive, die sich auch auflerlich den
Einheits- bzw. Neubaulokomotiven weitgehend anglich und
lange Jahre bis uber die Mitte dieses Jahrzehnts hinaus
schweren Dienst, vor allem in den Raumen Gera, Glauchau,
Werdau und zuletzt”in Riesa, wo sich noch einige wenige
Exemplare befinden sollen, verrichtete.

Fur diegg Rekonstruktion wurden Maschinen der BR 58“,
584, 58'"%! unter diesen auch 4 Exemplaré elsassischer
Herkunft, ausgewahit. )

Mit diesen Lokomotiven verschwand wiederum eine Bau-
reihe mehr von DR-Strecken, die es einmal in ihrer relativ
langen Existenz in vielfaltiger Bauweise und von unter-
schiedlicher Herkunft gegeben hat. H K.
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Weitstreckenwagen aus Ammendorf fiir die SZD

Der grofite Betrieb der Bezirksstadt Halle ist der VEB Wag-
gonbau Ammendor{, eine Produktionsstatte, deren Pro-
gramm hohe Wertschatzung im In- und Ausland erfahrt.
Wenn in diesem 30. Jahr der Grundung der DDR der
18000, Weitstreckenwagen an die UdSSR ubergeben wird,
stehen hinter diesem Ergebnis eine kontinuierliche Arbeits-
leistung des Werkkollektivs und damit eine zuverlassiger
Handelspartner der Sowjetunion, die wissenschaftlich-
technische und technologische Entwicklung von einem
Wagen der . Holzklasse" zu einem Spitzenerzeugnis im
Reisezugwagenbau und schlielich auch die enge Zusam-
menarbeit und Kooperation mit Experten und Institutionen
der Sowjetischen Eisenbahnen.

Im Jahre 1948 wurde der erste Weitstrecken-Personen-
wagen, gemeinsam mit sowjetischen Fachleuten, gebaut. Er
war der Grundtyp dieser so erfolgreichen GroBserie. Im
nachfolgenden Grundungsjahr der DDR wurden bereits die
cersten 100 Fahrzeuge hergestellt, im Jahre 1968 der
10000. Wagen ubergeben, und die Zeit ist nicht mehr fern.da
der 20 000, Weitstreckenwagen im VEB Waggonbau Am-
mendor! gebaut sein wird.

Was macht die Fahrzeugserie so bedeutsam? Die heute her-
postellten ahneln den ersten nur noch auerlich. Standige
Erhohung des Gebrauchswertes und der Funktion bezugheh
Sicherheit, Komfort und hoher Reisegeschwindigkeit — das
sind Ergebnisse der uber 30jahrigen Fuhrzeugentwicklung.
Durch okonomischen Materialeinsatz warden die Fahrzeuge
inzwischen um mehr als 10 leichter; die Wagen und Ag-

-

gregate bleiben im Temperaturbereich von =50 *C funk-
tionstuchtig: Geschwindigkeiten von 160 km/h konnen durch
den Einsatz neuentwickelter Drehgestelle gefahren werden.
In vielen Parametern wurden internationale Spitzenwerte
erzielt, so dafl die Sowjetischen Eisenbahnen ihre be-
triebstechnischen und hohen klimatischen Anforderungen
voll erfullt bekommen. Die Konstruktionen und Fertigungs-
technologien wurden durch neue Schweifl- und Richtver-
fahren, durch eine optimale Standardisierung der Baugrup-
pen und -teile und auch durch verbesserte brandschutztech-
nische Malinahmen vervollkommnet. Fur die Serienferti-
gung der Fahrzeuge in Ammendorf stehen hochproduktive
Anlagen und Einrichtungen, u. a. eine neue Ausbau- und
Montagehalle mit 18 Taktstinden, eine moderne Farb-
gebungshalle und weitere Fertigungshallen zur Verfagung,
Fertigungskapazitaten, die uberwiegend erst in den letzten
zchn Jahren entstanden sind.

Im Produktionsprogramm von Ammendorf sind drei
Grundtypen enthalten: der Weitstrecken-Personenwagen
mit Druckbeluftungsanlage oder mit Klimaanlage und der
Weitstrecken-Speisewagen mit Klimaanlage. Eine Vielzahl
von Modifikationen in der Innenausstattung wurde von den
Sowjetischen Eisenbahnen — entsprechend dem Einsatz-
zweck der Fahrzeuge — gewunscht: Wagen mit 2-Platz-, mit
4-Platz- oder in Gemischtausfuhrung, mit Bufettabteil, mit
Konferenz- oder Salonabteil, mit oder ohne Dampfdurch-
gangsleitung far den grenzuberschreitenden Verkehr.
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1. Konstruktiver Aufbau

Der Wagenkasten besteht aus ciner ganzgeschweiliten
selbsttragenden Stahlkonstruktion. Die Aullenlangtrager,
die Quertrager, die beiden Vorbauten und der zwischen den
Haupttragern liegende SickenfuBlboden bilden das Unter-
gestell. Far das Kastengerippe werden kaltverformte Leicht-
bau- sowie gewalzte Stahlprofile verarbeitet. Der Wa-
genkastenrohbau 18t mit einem kombinierten Antidrohn-
und Korrosionsschutzmittel gespritzt.  Stahlblech und
Kupferzusatz werden fur die Aulenbeblechung verwendet,
wobel die Seitenwande zur erhohten Stabilitat zusatzlich
noch Langssicken haben.

2. Innenausstattung
2.1. Personenwagen Typ K/rk und Typ K/kz

Diese beiden Fahrzeugtypen unterscheiden sich nur in der
Innenausstattung; der K/rk hat Fahrgastabteile fur je vier
Personen, der K/kz in jedem Abteil Liegeplatze fur je zwei
Reisende und dazu einen Schaffner-Ruheraum. \
Jeder Wagen ist in folgende Bereiche gegliedert: Seitengang
mit neun davon abgehenden Fahrgastabteilen, Dienstabteil,
Einstiegraum und Vorraum sowie je eine Toilette an den
Wagenenden. In den Abteilen befindensich die schaumstoff-
gepolsterten Liegen, die in Tagesstellung als solche unauf-
fallig sind.

Viele Einrichtungen kennzeichnen den Ausstattungskom-
fort, u. a. mit Laufern ausgelegte Fahrgastabteile, die auto-
nome Warmwasserheizung mit kombiniertem Heizkessel
(fur Kohlefeuerung oder elektrisch), die Trinkwasscr-
Kithlsektion mit der Entnahmestelle vom Seitengang aus, cin
im Ofenraum installierter Bratofen fur das Zubereiten
warmer Speisen, der Samowar in dem einen Vorraurh zum
Bereiten von Tee oder anderen heiflen Getranken.

In den Wagen mit der Klimaanlage vom Typ MAB Il werden
bei unterschiedlichen Aufientemperaturen (sieche oben) und
bei vollbesetzten Wagen standig Abteiltemperaturen zwi-
schen +20 und +25 °C erzielt. Die Anlage arbeitet im Kuhl-
betrieb automatisch; bei Heizbetrieb wird sie teilauto-
matisch gesteuert.

2.2. Speisewagen Typ SK/k

Diese Fahrzeuge wurden im Laufe der vergangen Jahre
standig vervollkommnet durch besondere Innenraum-
gestaltung und durch bessere Aufteilung der Wirtschafts-
raume und veranderte Ausstattung auf Grund der gastrono-
mischen Technologie. Beispielsweise hat die Bauart 0.555
einen Speiseraum fir 24 Fahrgaste und einen Salonraum fur
10 Personen, wahrend der Wagen der Bauart 0.356 zweil
Riaume mit je 24 Sitzplatzen hat. Die Sitze selbst sind mit
dekorativen Bezugsstoffen versehen. Beide Grofiraume
werden durch eine dekorative Zwischenwand voneinander
getrennt.

Ansonsten hat jeder Speisewagen die Einstieg- und Vor-
raume. Grofkuhlschranke bzw. -facher, den Ofenraum,
einen Personalwaschraum, den Bufettraum mit Anrichte
und neben dem Seitengang im Bereich der Wirtschafts-
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raume den Kachentrakt. Die Kuche ist mit einem olbeheizten
Kuchenherd mit entsprechenden Bedienungs- und Uber-
wachungseinrichtungen ausgestattet, des weiteren mit einer
elektrisch  beheizbaren Kaffe-/Teemaschine, mit Kuhl-
fachern und Schranken, mit diversen Spul- und Wasch-
becken sowie einer Anrichtetischplatte.

3. Elektrische Ausrustung

Fiar die zahlreichen energieintensiven Verbraucher der
Weitstreckenwagen  werden  besonders  leistungsfahige
Energicerzeugungs- und -versorgungsanlagen benotigt. Bis
vor zwei Jahren etwa war im Untergestell der 28-kW-ab-
gebende  Gleichstromgenerator  untergebracht, der von
cinem Achsmittengetricbe uber die Kardanwelle angetrie-
ben wurde. Inzwischen ist die Anlage weiterentwickelt,
Verwendung  findet ein thyristorgeregelter Drehstrom-
generator mit ciner Leistung von 32 kW, der von einem
Achsmittengetricbe uber eine Kreuzgelenkwelle angetrie-
ben wird. Das Bordnetz und dic Batterie werden uber einen
Leistungsgleichrichter gespeist.

Es ist auch moglich, den Wagen bei langeren Stillstands-
zeiten aus einem Drehstromnetz zu versorgen. Hierber wird
der Strom von einem Transformator und Gleichrichter
umgewandelt. Esistauch moglich, cine Notstromversorgung
aus dem Nachbarwagen zu erreichen.

4. Laufwerk und Bremse

Als Laufwerk der Weitstreckenwagen kommen jewelils zwel
2achsige Drehgestelle der Bauart KWS-CNII zum Einsatz. Es
sind Entwicklungen der UdSSR, fur Geschwindigkeiten von
160 km/h zugelassen.

Die Bremsausrastung besteht aus einer automatischen
Druckluftbremse sowjetischer Bauart mit Bremssohlen und
mit elektropneumatischer Becinflussung. Diese Brems-
bauart sichert die Einhaltung des fir die jeweilige Fahr-
geschwindigkeit vorgesehenen Bremsweges.,

Technische Daten

Spurweite 1520 mun
Lange uber Kupplungsmitten 24500 mm
Lange des Wagenkastens 23950 mm
Breite des WagenRastens 3236 mm
Wagenhohe Wagenhohe (vin SO bis Diachscheitel 4357 mm
Drehzapfenabstand 17000 mm
Achsstand der Drehgestelle 2400 mm
Laufkretsdurvhmesser der Radsatae 450 mm
FuBbodenhohe (uber SO) 1345 mm
Kleinster befahrbarer Kurvenradius 80 m
Hochstgeschwindighent 160 km h
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.'.DI_'S ofteren kann man in dieser Zeitschrift daruber lesen,
dali durch den Einzelhandel die Versorgung mit Ersatzteilen
schlechter geworden ist bzw., dafd es nur schwer solche gibt.
Ieh bekam im vorigen Juli durch den BV Greifswald den
Auftrag, die Ersatzteilversorgung unserer Arbeitsgemein-
schaften im Bezirk zu Gtbernehmen. Da diese Funktion schon
seit langerer Zeit verwaist war, bedurfte es zunachst einiger
grofier Anstrengungen, um ein gut besticktes Ersatzteil-
lager cinzurichten. Wenn aber nun heute nach einem Jahr
dem Bezirk Greifswald ein solches zur Verfagung steht,
dann verdanken wir das nicht zuletzt der guten Unterstit-
zung durch die Hersteller, allen vorandem VEB K PIKO und
dessen Abteilung Kundendienst unter Leitung des Herrn
Topfer. Aber ebenso gilt andieser Stelle auch ein besonderes
Dankeschon dem VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau sowie
dem VEB Berliner TT-Bahnen. Sie alle haben uns geholfen,
dafy unseren Arbeitsgemeinschaften jetzt bei Bedarf die
crforderlichen Ersatzteile zur Verfgung stehen. Durch die
Licferung von Radsétzen, Motoren usw. konnte auch dem
Eigenbau wieder etwas mehr Auftrieb gegeben werden. Und
dafur einmal an dieser Stelle unseren offentlichen Dank
auszurichten, war mir ein echtes Bedurfnis.”

Diese Zeilen schrieb uns Freund Ulrich Schulz aus Neu-
brandenburg. Es beweist doch, dali demnach die Ersatzteil-
versorgung, wie sie zwischen dem DMV und der Industrie
vereinbart wurde, klappt, wenn sich die Bezirke des DMV
auch ernsthaft darum kammern. Ersatzteile konnen von
jeder einzelnen AG bei den jeweiligen BV gesammelt bestellt
werden, Eine Einzellieferung an cinzelne Ag oder gar Mit-
glicder konnen natirlich die Betriebe nicht vornehmen.

Jurgen Richter, Gorlitz, teilte 'uns folgenden Tip mit: | Be-
kanntlich ist das Modell der Baureihe 130 in HO vom VEB K
PIKO gut gelungen, doch hates eine zu geringe Zugkraft. Die
Redaktion verwies bereits in ihrem Test darauf, dafl man
leicht einen 2. Motor nachtraglich selbst einbauen konne,
doch ich suchte nach einem billigeren Weg.

Zunachst hatte ich die Absicht, den mittig angeordneten
Blechballast durch einen solchen aus Blei zu ersetzen. Doch
fand ich dann heraus, dafy oberhalb des Triebgestells zwi-
schen dem Motor und dem Dach des Gehauses noch aus-
reichend Platz far einen formgerechten Bleiballast vorhan-
den ist. Ieh fertigte mir eine entsprechende Form und gofd
alsdann den Ballast.

Die Befestigung im Triebfahrzeug ist vollig unproblema-
tisch. Vorn liegt er auf der Strebe der Fuhrerstandsvergla-
sung auf, und hinten wird er durch eine Blechlasche ge-
halten, die mit einer M2-Schraube (2 x 10 mm) im Hohl-
zapfen, der als Anschlag far den handelsublich eingebauten
Ballast dient, befestigt wird. Der auf dem Gehause auflie-
gende Entstorkondensator wird zuvor noch vorsichtig nach
vorn gebogen, so dafl er zwischen dem Motortriebgestell und
der Lampenhalterung zu liegen kommt.

Nunmehr reicht die Zugkraft fur 80 Achsen in der Waage-
rechten aus."

Herr Wilfried Kraft aus Magdeburg schrieb folgende Zeilen
an uns:

.Ich mochte die Redaktion und alle Leser der Zeitschrift
daruber informieren, dafl die in der Ausgabe 4/79 abgebil-
dete Dampflokomotive als Lokfoto des Monats' 01 0505-6
nicht genau das PIKO-H0-Modell ist, wie geschrieben stand
und Herr Reinfried Knobel (der Bildautor, die Red.) fest-
stellte. Ich habe mir namlich im Januar 1979 diese Lokomo-
tive gekauft mit der Nr. 01 1518-8. Vielleicht kann die Re-
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daktion etwas naheres uber diese verschiedenen Loknum-
mern schreiben? . . "
Zunachst, liebe Leser, Vorsicht, denn es handelt sich um
keinen Fehler in der Ausgabe Nr. 4/79. Sowoh! Herr Knobel
als auch.wir hatten es schon richtig erkannt. Die abgebildete
PIKO-Lokomotive mit der Nr. 01 0505-6 ist eine solche mit
Olhauptfeuerung, cben die genau selbe wie das ebenfalls
dort veroffentlichte Vorbild. Das war ja eben gerade der
Gag! Die von Herrn Kraft gekaufte Modell-Lokomaotive mit
der Nr. 01 1518-8 stellt eber dem hingegen die Ausfuhrung
dieser Baureihe mit Kohlehauptfeuerung dar. Demzufolge
hat sie auch keinen Ol- sondern einen Kohletender, An der
jeweils dritten Ziffer innerhalb der Lokomotivhummern
erkennt man, um welche Feuerungsart es sich handelt. So
steht die Ziffer 0 fiir Olfeuerung, wahrend eine 1 besagt,
dall es eine Lokomotive mit Kohlefeuerung ist. Es ist dem
Hersteller, dem VEB K PIKO besonders anzuerkennen,
dall er auch in Hinsicht auf die Lokbeschriftung so weit ging
und die¢ verschiedenen Nummern an seine Modelle an-
brachte, was leider noch langst nicht von allen Herstellern
in aller Welt festzustellen ist. Dadurch haben Modelleisen-
bahner beim Besitz mehrerer verschiedener Modelle auch
dieses richtig und vorbildgemal in der Loknummer zum
Ausdruck gebracht und ersparen somit eine nachtragliche
Umbeschriftung.

Die Redaktion

Herr Peter Pfefferkorn, seines Zeichens Triebfahrzeug-
Abnahmeinspektor in cinem Raw der DR, teilte uns folgen-
des mit, das wir unseren Lesernnicht vorenthalten mochten:
WErginzend zu dem auf dem Titelbild des Hefts 3/79 ge-
zeigten Triebfahrzeug 118 203-9 mochte ich folgende Anga-
ben machen: Diese Diesellokomotive besitzt seit der durch-
gefuhrten Schadgruppe V 7 im Raw Wilhelm Pieck!, Karl-
Marx-Stadt am 1. Februar 1979 nicht mehr diese Fih-
rerstandsstirn- und Seitenpartie aus GFP. Diese Ausfuh-
rung war sehr stark verschlissen, so dal} sie gegen die nor-
male AusfGhrung der Baureihe 118 ausgewechselt werden

_mulite. In dieser auf dem Bild dargestellten Form werden

wir alsodie 118203-9 auf den Strecken der Deutschen Reichs-
bahn nicht mehr sehen.

Aufler dem im Text weiterhin angefahrten Triebfahrzeug
118 059-5 hat auch die 118 1313-2 noch Fuhrerstande aus
GFP.

Ich hoffe, dafy ich allen Freunden der kleinen und auch der
groBen Eisenbahn mit diesen Angaben dienen konnte.”

Ja, Herr Pfefferkorn, das konnten sie ganz gewif3, wie auch
die Veroffentlichung Ihrer Zeilen beweist. Die Ausfihrung
der Baureihe 118 gibt es ja bekanntlich auch in den Nenn-
groBen HO und N in der Ausfuhrung mit der GFP-Fih-
rerstandspartie, so dall sich alle Modellbahnfreunde da-
fiir besonders interessieren.

ing. Jost, Eberswalde-Finow meint folgendes:

Zahlreiche Leser sind keine Eisenbahnfachleute unddarum
fehlen ihnen haufig Erlauterungen zu Fachausdrucken.
Ein ,Witte-Blech' werden altere Leser sicher kennen, aber
mit Bissel-Achse' oder ,Heberleinbremse' wird es schon
schwieriger sein...".

Beim Leser einer Fachzeitschrift muli man natarlich eine
gewisse Fachkenntnis voraussetzen. Oder wie denken an-

‘dere daruber, sollen wir wieder Fachausdrucke erklaren,

und, wenn ja. welche?
Die Redaktion
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Halle

AnlaBlich der Jubilaen ,,50 Jahre ,Otto Grotewohl‘, Dessau
— 100 Jahre elektrische Lokomotiven* finden in der Zeit vom
15. bis 23. September 1979 in Dessau folgende Veranstaltun-
gen der Deutschen Reichsbahn, des Verkehrsmuseums
Dresden und des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR statt:

— Fahrzeugschau elektrischer Triebfahrzeuge verschiede-
.ner Zeitepochen am Bahnhof Dessau-Sud. Offnungszeiten:
taglich 9—18 Uhr, am 15. Sept. 10—18 Uhr.

— Modelleisenbahnausstellung im Kultursaal des Bahnhofs
Dessau-Hbf, Offnungszeiten: taglich 9—18 Uhr.

— Sonderpostamt am Ausstellungsgelande in Dessau-Sud
mit Ausgabe von Sonderstempeln, Offnungszeiten: taglich
9—12 u. 14—18 Uhr.

— Ausstellungs- und Berufsberatungszug der Reichsbahn-
direktion und des Bezirksvorstands Magdeburg am Aus-
stellungsgelande in Dessau-Sud.

— voraussichtl. historischer Straflenbahnbetrieb zwischen
Dessau-Hbf u. Dessau-Sad.

— Bespannung mehrerer Regelziige auf der Strecke Leip-
zig—Dessau mit Altbau-Ellok (u.a. 204001 u. 218031) neben
zusatzlichen Sonderziigen verschiedener Bezirksvorstande
zu den o.g. Veranstaltungen.

Bezirksvorstand Berlin

Sonderfahrt am 23. September 1979 mit Dampflok BR01 zur
Fahrzeugausstellung von Bin-Lichtenberg—Belzig—
Wiesenburg nach Dessau Hbf u. zuruck.

Abfahrt etwa 7.30 Uhr, Rickkehr etwa 18.00 Uhr. Mit-
ropaversorgung ist vorgesehen. Teilnehmerpreis: Erwach-
sene 15—M, Kinder unter 10 Jahren 7,50 M. Weitere Er-
maBigungen sind nicht moglich; Freifahrscheine haben
keine Gultigkeit.

Anmeldungen mittels Postanweisung und detaillierter An-
gabe uber Fahrtteilnehmer bis zum 31. August 1979 an:
Herrn Wolfgang Pawlik, 113 Berlin, Rutnikstr. 12. Der
genaue Fahrplan wird mit der Fahrkarte zugeschickt. Re-
klamationen iber nicht erhaltene Fahrkarten sind bei
Fahrtantritt dem Fahrtleiter bekanntzugeben. Spatere Re-
klamationen werden nicht anerkannt.

Sonderfahrt am 13. Oktober 1979 mit BR 52 — Altbau — von
Bin-Lichtenberg —Erkner — Furstenwalde — Beeskow— Ko-
nigs Wusterhausen nach Bln-Lichtenberg.

Abfahrt etwa 9.00 Uhr, Ruckkehr etwa 17.00 Uhr. Teilneh-
merpreis einschl. Programmheft 15,—M/Person. Keine Er-
maligung moglich. Freifahrscheine haben keine Gultigkeit.
Anmeldung mittels Postanweisung bis zum 10. September
1979 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR,
Bezirksvorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142.
Fahrkarten und Programmheft werden im September
zugeschickt. Reklamationen uber nicht erhaltene Fahrkar-
ten bzw. unvollstandige Zusendung sind bis 5. Oktober 1979
maoglichst schriftlich dem Bezirksvorstand Berlin unter o. g.
Anschrift mitzuteilen bzw. bei Fahrtantritt dem Fahrtleiter
bekanntzugeben. Spatere Reklamationen werden nicht an-
erkannt.

Bezirksvorstand Erfurt

Offentliche Dampflokfahrten am 15., 16., 22. und 23. Septem-
ber 1979 mit 62015 und Eilzugwagen (alte Bauart) zur Fahr-
zeugausstellung nach Dessau.

Am 15, September von Meiningen; mit Halt in Suhl, Arn-
stadt, Erfurt, Sangerhausen. Abfahrt Meiningen gegen 5.00
Uhr, Rackkehr Meiningen gegen 22.00 Uhr.,

it

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretarial des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafie 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht?' Hinweise
im Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

Am 16. September von Saalfeld; mit Halt in Jena Sbf, Naum--
burg. Abfahrt Saalfeld gegen 6.00 Uhr.

Am 22. September von Gera; mit Halt in Jena Sbf, Naum-
burg. Abfahrt Gera gegen 6.00 Uhr.

Am 23. September von Meiningen; mit Halt in Wernshausen,
Bad Salzungen, Eisenach, Gotha, Erfurt, Sangerhausen.
Abfahrt Meiningen gegen 5.00 Uhr, Riickkehr Meiningen
gegen 22.00 Uhr.

Mitropa-Versorgung wird angestrebt. Teilnehmerpreise: ab
Meiningen: 28,— M; ab Bad Salzungen: 26.—M; ab Suhl und
Eisenach: 24 —M; ab Gera, Saalfeld, Arnstadt und Gotha:
20,—M; ab Erfurt: 18,—M; ab Jena Sbf: 15—M: ab San-
gerhausen und Naumburg: 12 —M.

Kinder unter 10 Jahren halbe Preise. Teilnahmemeldungen
durch Einzahlung des entsprechenden Betrags per Post-
anweisung und Angabe des gewlinschten Reisetags bis zum
15. August 1979 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Erfurt, 502 Erfurt, Leninstrafle
136. Der genaue Fahrplan wird mit der Fahrkarte
zugeschickt.

AnlaBllich der Streckenjubilien 100 Jahre Arnstadt—
Ilmenau® und ,75 Jahre Ilmenau—Schleusingen® werden
am 8. und 9. September 1979 zwei Sonderfahrten mit den BR
65 und 94 durchgefthrt.

Am 8. September Jubilaumszug mit Halt auf allen Stationen.
Abfahrt Arnstadt gegen 8.00 Uhr.

Am 9. September DMV-Sonderfahrt fur Fotofreunde mit
Scheinanfahrten und Fotohalten. Abfahrt Erfurt etwa 7.15
Uhr, Ankunft Arnstadt gegen 18.15 Uhr.

AG 3/58 ,Traditionsbahn Radebeul Ost—Radeburg"

AnlaBlich des 95jahrigen Jubilaums der Schmalspurbahn
Radebeul Ost—Radeburg wird zusatzlich zu den bereits
angekundigten Traditionszugen am 16. September 1979 eine
Sonderfahrt mit der letzten betriebsfahigen sachs. VIK, der

-Lok 991713, durchgefuhrt.

Radebeul Ost ab: 9.52 Uhr, Radeburg an: H.06 Uhr. Rade-
burg ab: 14.18 Uhr, Radebeul Ost an: 15.23 Uhr. Fahrpreis:
5,—M/Person; Kinder bis 10 Jahre: 3,—M. Bestellungen fur
Hin- und Rickfahrt bitte nur per Postanweisung an: Deut-
scher Modelleisenbahn-Verband der DDR, AG 3/58, 8122
Radebeul 1, Psf 56.

Ebenfalls per Postanweisung werden Bestellungen fur
Broschire ,,5 Jahre Traditionsbahn* angenommen. Preis:
1,—M zuzugl. Porto. Mindestbestellung zwei Stuck!

AG 2/31 — Hohenbocka =

Am 29. und 30. September 1979 Modellhahnaustellung in
Hohenbocka — OS Alberto Corvalan* — Ernst-Thalmann-
Str.

AG 6/10 ,,George Stephenson* — Merseburg

Am 4. November 1979 findet von 9—14 Uhr ein Tauschmarkt
fur Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde im Kultur-
raum des Bahnhofs Merseburg statt. Interessenten melden
sich mit Tauschangeboten bis zum 15. Oktober 1979 bei
DMV, AG 6/10, 42 Merseburg 1, PSF 332,

Wer hat — wer braucht?

8/1 Suchen: Freunde der Eisenbahn aus dem Raum der
Burger Kleinbahn (KJ1), die Unterstutzung bei der Er-
arbeitung einer geschichtlichen Dokumentation uber diese
Strecke geben konnen, sowie leihweise od. kauflich Doku-
mente, Fotos, Literatur u, Presseverdffentlichungen tiber die
KJ1.
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8/2 Biete: Gehause u. Tender, BR 03; Gehause BR 99, H0,,
(Herr), Wagen, HO,, PIKO E 46. Suche: Gehause {. E 18 od.
E 19, sowie Fotos von ELNA-Loks u. E 94 (Modell).

8/3 Biete: E 44, alt u. VT 137154, HO, im Tausch gegen
Dampflok, HO., sowie Eisenbahnjahrbuch 1978, ,Kleine
Bahn — ganz grofB* u. ,Modellbahnkalender* 1972/1973 im
Tausch gegen Fotos u. Dias von der SPreewaldbahn u.d. BR
01'°, 039, 05, 06, 07'°, 081, 10, 15°, 19'%, 60 u. 61.

8/4 Biete: ,Schiene, Dampf u. Kamera", ,Dampflokarchiv",
Schallplatte ,,01-99* u.a. Suche: BR 91, HO0; Kursbuch
DR/DRG (vor 1945); Maedel: , Deutsche Dampfloks — ge-
stern und heute" u.a. Eisenbahnliteratur.

8/5 Biete: TT, Guter- u. Personenwagen, Lokomotiven sowie
Anlage 0,80 x 1,80 m (TT), Suche: HO, BR 80, 81; Heine-
Regler. _

8/6 Biete: ,Modelleisenbahnkalender” 1974, 1977, 1978, 1979.
Suche: ,Modelleisenbahnkalender* 1971,

8/7 Suche: HO, V 200 (DB), auch defekt; Kursbucher DR,
1951, 1951/1952.

8/8 Biete: div. Eisenbahnliteratur u. Dias der Schmalspur-
strecke Wolkenstein—Johstadt. Suche: Dampflok, HO,, (nur
Tausch).

8/9 Suche: ,,Schiene, Dampf und Kamera® sowie ,,Der Mo-
delleisenbahner* kompl. Jahrg. 1952—1971.

8/10 Biete: Dampflok, HO,; Triebwagen, HO0.. Suche:
~Dampflokarchiv* 1 u. 2.

8/11 Suche: Dias von Elloks der DR, CSD, PKP,MAV, SZD,
BDZ, CFR; sowie StraBenfahrzeuge u. Pferdefuhrwerke,
Ho.

8/12 Biete: Dampflokschilder; TT- u. HO.-Material. Suche:
Lokomotiven, HO; ,,Dampflokarchiv* 2.

8/13 Biete: ,Der Modelleisenbahner” 11/73; VERO-Hoch-
hauser (zwei Stck); Tastenpulte VEB BTTB, neue Ausfiuh-
rung. Suche: Gehause v. Straflenbahnwagen (ehem. DDR-
Produktion, kein Eigenbau), Nenngr. HO; ,,Der Modelleisen-
bahner", 12/72, 8/73.

8/14 Biete: , Dampflokarchiv** 1. Suche: ,,Dampflokarchiv*
2.

8/15 Suche: ,,Der Modelleisenbahmer*, 12/77, 11/78, 2/79.
8/16 Suche: betriebsfahige NOHAB-Diesellokomotive, HO.
8/17 Suche: Fotos u.a. Material der BR 03'" (alle Ausfiih-

rungen) — auch leihweise,

8/18 Biete: Wendler ,Die Dampfloks der DR“: Auto-
renkollektiv ,Die Dampflokomotive; ,Verzeichnis der
deutschen Lokomotiven 1923—63"; ,.Storm Kursbuch DRB
1930/31%, ,Modelleisenbahnkalender* 1962—1979; , Eisen-
bahnkalender 1977“. Suche: Kursbicher DR vor 1963 bzw.
DRB vor 1945. Nur Tausch!

8/19 Biete: ,,Dampflok-Archiv”, 1 u. 2, Lokschild BR 91.
Suche: ,Schiene, Dampf und Kamera", BR 91 (Hruska), BR
23, 84, 99 (Herr).

8/20 Biete: BR 50, 80, 23 (Motor def.). Suche: TT, Drehscheibe,
BR 03 (Eigenbau).

8/21 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1*; , Die Harzquer- und Brok-
kenbahn"; ,,Modellbahn-Elektromechanik". Suche: Dampf-
lokschild; Radsatze BR 23; Rehse-Bausatze.

8/22 Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1963 bis 1978. Suche: E 77,
TT, (auch def.); Schmalspurmaterial von Herr (auch def.);
Drehscheibe, HO; Fotos der Schmalspurstrecke Drei Annen
Hohne — Brocken sowie Bilder vom Bahnhof u. Bahnhofs-
gebaude Brocken.

8/23 Biete: Schmalspurartikel, H0,; div. Dampflokmodelle,
HO. Suche: Modell-StrafBenbahn 1:87, H0; LOWA-Hecht vom
VEB Dresdner Blech- u. Spielwarenfabrik sowie Zubehér
des gleichen Herstellers.

8/24 Biete: ESPEWE-Modelle aller Art sowie Modell-Stra-
Benfahrzeuge, HO, and. Fabrikate. Suche: O-Busse, Herr,
orange u. elfenbein sowie alle hellen Farbtone. (Nur Tausch!)
8/25 Suche: Lokschild der BR 01.15.

8/26 Biete: TT, BR 211, 221 (DB), 435 (CSD): ,.Der Mo-
d_gjleisenbahner" 3/52, 10—12/58, 7/76. Suche: TT, BR 35, 56
(auch def.); ,Der Modelleisenbahner* 1 u. 4/77, 3/78.

8/27 Biete: elektr. Spur I-Anlage (Vorkriegsprod.), Bing/
Kraus/Marklin; Doll-Dampfmaschine, 2 Zylinder. Suche:
im Tausch Garteneisenbahn.

8/28 Suche: HO, VT 33 mit VB. Biete: H0, BR 24; E 46: E 69
(DB): BR 23 Triebgest. kompl. mit Motor; ,,Dampflok-Archiv
1*; ,Der Modelleisenbahner* 2—5 u. 10—12/78.

8/29 Biete: ,Dampflok-Archiv 1 u. 3*. Suche: , Triebwagen-
Archiv*; ,StraBenbahn-Archiv* od. StadteexpreBwg, HO.
8/30 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1" im Tausch gegen Loks, HO,
d. BR 50, 84, 03, 23 od. 99 (Herr).

Suche Loks, Wagen, Gleismaterial Lokschild 42500 bis 42 1800

auch Einzelteile der Spur 0 bis 1945,
zu kaufen,
K. Konopka, 7282 Bad Diben,
W.-Pieck-Str. 50

zu kaufen gesucht,

W. lligner, 934 Marienberg,
Freiberger Str. 10

Su. Kleinbahnzug (Eigenbau)
Nenngr. TT, N
Gunter Schantin, 110 Berlin
Trienter Str. 8

Teile, Zubehor u. Bucher von TT
(2/3 Neupr.] 2u verk.,
Liste Freiumschlag.
u. , 5214 Griferroda,
Bahnhot 17

Biete HO V200 (DB), BR 50,
TT-E70 br. Herr-BR 99, Dampf-
lokarchiv, Bd |, Modellbahn-
kal. 79; suche Herr-Wagen,
BA 84, Lokschilder, Dampflok-
archiv Bd. 2, Beiw. VT 33,

Zuschr. an
TV 5776 DEWAG. 1054 Berfin

Biete BR01® (Kohle u. OI),
52 in HO (beides PIKO), Schutz-
rohrkantakte, Modellgleis TT,
suche Dampflokmodelle (Eigen-.
bau) und E 70 sowie Drehscheibe
in TT.

Zuschr. an

RA 621066 DEWAG,

701 Leipzig, PSF 240

Wer kann helfen?

Gehorloser jg. Mann (Modellbauer)
sucht dringend ein Gerat

JLux Constant”,

auch rep.-bed,

Harald Hesse, 99 Plauen,

Suche Hir Nennge. .S guterh.
6 St. elektr. Weichen, 2 St.
Elloks m, Fahrleitungsbugel,
Triebwagenzug, Dampflok, groB3,
Rangierlok, 5 -6 St. Schnellzug-
wagen, 4achs. m, Drehgest.

Zuschr. an 401086 DEWAG,

Verk. wegen Auflosung (Umzug)
div. HO- u. TT-Material

{PIKO, Herr, Zeuke),

toilw. ungabr.,

bitte Liste anfordern,

R. Droste, 15 Potsdam,

Biete

Dampflok-Fotos

Gegen Einsendung eines
frankierten Umschlags erhalten
Sie die Versandliste,

Zuschriften an:
Peter Buch, 8044 Dresden,
Osterreicher Str. 28

(ehemals Ehicke)
Anfragen bed. Ruckporto
Angebote an
. H , 6313 Manebach,
Bahnhofstr. 10a

Berndt,
8512 GroBrohrsdord,
Bachstr, 26

AuB, Reichenbacher Str. 25 77 Hoyerswaerda Bertinistr. 15
Suche ..Der Modelisisenbahner P Verk. TT-Fahrzg., Guterwg. 2 M, Anzeigenauftrage
1964 Hefte 1, 2, 4; 1977 Heft 4, Prug-Wg. 3 M, D-Zug-Wg. 4M, Toies Bl btk e dis
Geriach: Modelibahnanliagen |, Loks ab 3 Achsen und T334 10M, E70, T435 15M,
Trost: Kieine Bshn — ganz gfof, Modellwagen gesucht. V200, BRS2 18 M, E 439, V180 DEWAG
Nenngr. HO — Rungenwagen dachs. 20M, E94 25M, alles ungebr. 1026 Berlin

PIKO-Gleisbildelemente, Relais
43a/T Br. 4/308 & 4 Mark.
Nur Nachnahmeversand.

Zuschr, an

TV 5775 DEWAG. 1054 Berlin

Postschlietfach 29

oder an die DEWAG-Betriebe in
den Bezirksstadten der Deutschen
Demokratischen Republik
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WOLFGANG BAHNERT, Léipzig

" Abschiedsfahrt von Dampflokomotivenin Detin

256

Am 29. April 1979 wurde im CSD-
Lokdepot (Bahnbetriebswerk) Deéin die
Dampflokomotive aus dem planmafigen
Dienst verabschiedet. Aus diesem Anlafl
veranstalteten die Eisenbahner und
Freunde der Eisenbahn unseres Nach-
barlandes im ,Kino 70" in Deéin einen
Dia-Vortrag lber die Entwicklung der
Dampflokomotive bei den CSD. Gezeigt
wurden aulBlerdem Dias von vielen Lok-
typen, von denen die meisten in Deéin
beheimatet oder durchgefahren waren.,
Dazu zahlen beispielsweise auch viele
DR-Baureihen wie die 01", 18, 19,231, 38
(sachs. und preuB. Ausflhrung) oder
auch die Turbinenlok der Baureihe 18
sowie Gﬁterngloknmotiven der Baurei-
hen 50, 52, 57, 58. #
Nach einem Film Gber Triebzige der
SNCF fand eine Sonderfahrt von Deéin
nach Jilove statt. Gefiihrt wurde der Zug
bis De¢in West vonder 1'E1"' h2 Tenderlok
524, 1110 vom Depot Ceska Lipa, Einsatz-
stelle Rumburk. Als eine der letzten drei
Exemplare ihrer Gattung bei den CSD
war sie mit einem grinen Anstrich bei
den Dampflokliebhabern besonders
beachtet. Es folgten vier 2achsige Per-
sonenwagen mit geschlossenen Bithnen,
die etwa zur gleichen Zeit mit der 524 an
die CSD geliefert wurden. Einem Bam-
Wagen neuerer Bauart folgte dann als
SchluBlok die 475.179, von den Eisen-
bahnern auch , Mikado* genannt. Zwei
Lokfihrer vom Depot De¢in hatten die
Maschinen vorher auf Hochglanz ge-
bracht. Ab Deé¢in West fuhrte dann die
475.179 den Zug. *

Die Begeisterung im vollbesetzten Zug
wie auch entlang der Strecke ist in Wor-
ten kaum auszudriucken. Im 8 km ent-
fernten Jilové war eine kleine Lokschau
aufgebaut. Neben dem letzten unter
Dampf stehenden ,Papagei”, der 2'D 2’
h3 Tenderlok, der 477.043, Heimatdepot
Kolin, wurde eine 1'E h2 Guterzuglok der
Baureihe 556 vom Depot Deéin gezeigt.
Ebenfalls zur Besichtigung fiur Grofi und
Klein standen parat: Die T 499.0002, eine
T 478.3, beide Versionen der T 466 sowie
ein Leichttriebwagen der Reihe M 152.
Uber drei Stunden hatten Fotografen
und Fans Gelegenheit, die ausgestellten
Triebfahrzeuge im wahrsten Sinne des
Wortes von innen und auflen ken-
nenzulernen. Dampfpfeifen und Ty-
phone durften von jedermann probiert
werden. .

Auf der Rickfahrt fihrte die 524 den
Sonderzug bis Deéin West, dann noch-
mals die 475 bis Deéin hl. n..

Bild 1 Sonderzug zur Verabschiedung der Dampflok
im Lokdepot am 29. 4. 79 in Jilove bei Deéin.
Bild 2 SchiuBlok des Sonderzuges zur Verabschie-
dung der Dampflok im Lokdepot Deéin 524.1110.
Original grin lackiert ist sie eine der letzten drei Loks
dieser Gattung bei den CSD. Heimatdepot Ceska Lipa/
Est Rumburk
Bild 3 Die letzte 477.043, der ,,Papagei*, der C5D im
Betriebspark vom Lokdepot Kolin zur Fahrzeugschau
inJilove am 29.4. 79

Fotos: W. Bahnert, Leipzig
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Bild § Lokomotive 581722, gebaut von Hanomag, umgebaut von DRG auf
Kohlenstaubfeperung Baupart STUG

Bild? Lokomotiveder BR 58 (ex warlt. G 12), Betriebsnummer der DRG 58 501,
gebaul ven der Maschinenfabrik ERlingen.

Fotos: Lokbildarchiv M. Weisbrod, Leipzig,

Repro aus Slg. Kursawe (1)
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Bild§ Eine furdie Ottomanische Generaldirektion der Militireisenbahnen be-

stimmte 1'Eh3-Lokomotive, keine pr G 12, gebaut 1817 vun MHenschel & Sohn,
Kassel

Foto: Lokbildarchiv M. Welsbrod, Lelpzig

als
s

Bild 8 Rekolokomotive der BR 5§* der DR; 583013 umgebaut aus der 58 1716,
Foto: Rolf Kluge, Lommatzsch
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